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La presente tesis comprende el diseño de pavimento vehicular y peatonal 
teniendo como propósito fundamental mejorar la transitabilidad vehicular que 
se adopten a las normativas existentes y vigentes como las normas de 
Reglamento Nacional de Edificaciones –“Norma CE.010 Pavimentos Urbanos” 
y la Norma aashto93. 
 
Datos de campo 
 
Se llevó acabo las perforaciones de las calicatas el día 15 de octubre del 2017 
con la finalidad de obtener el CBR para el diseño, a cargo del tesista y la 
empresa de laboratorio. 
Se procedió con la realización del levantamiento topográfico el día martes 17 
de octubre del 2017 sobre el área de estudio que encierra un área de 8.5 has, 
en los siguientes pasajes: 
Pasajes 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14 y 15 
 
Que a su vez comprenden de áreas, perímetro y volúmenes del campo las 
cuales se procesaron y arrojaron los siguientes planos: topográfico, ubicación y 
localización, curvas de nivel, calles, corte de secciones longitudinales y 




                         Diseño de pavimento vehicular, peatonal. 
 





This thesis includes the design of vehicular and pedestrian pavement with the 
fundamental purpose of improving vehicular traffic that is adopted to existing 
regulations and in force as the rules of National Building Regulations - "CE.010 




The drilling of the pits was carried out on October 15, 2017 in order to obtain the 
CBR for the design, by the tester and the laboratory company. 
The topographic survey was carried out on Tuesday, October 17, 2017, on the 
study area that encloses an area of 8.5 hectares, in the following passages: 
Passages 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14 and 15 
 
That in turn comprise of areas, perimeter and volumes of the field which were 
processed and threw the following plans: topographic, location and location, 














(RICO RODRIGUEZ, 1998) “En dicha investigación trata sobre la problemática 
del comportamiento de los pavimentos flexibles, con una estructura muy usual 
dentro de la práctica mexicana. Se examina las propiedades del proceder de 
los materiales agregados utilizados dentro del comportamiento universal, 
teniendo en cuenta el resultado que trae el tráfico, también los excesos que 
existen y la secuela de líquidos. Se toman en cuenta cuatro métodos de diseño 
que son los más utilizados en México; el del Catálogo Técnico de uso en 
España, el método propuesto por el Instituto de Ingeniería de la UNAM, el 
propuesto por el AASHTO 93 y finalmente el del Instituto Norteamericano del 
Asfalto. Finalmente se realiza un análisis crítico de las investigaciones, sobre el 
comportamiento y diseño de pavimentos que se están llevando a cabo en los 
últimos años a nivel internacional. 
(Ortega, 2015) En el ámbito internacional son excesivos los inconvenientes 
que presenta el asfalto de las vías de la ciudad, desde hundimientos, 
imperfecciones, fisuras, hasta el desgaste de las vías, esto es el resultado a la 
no supervisión en el proceso constructivo en las obras y porque los proyectos a 
licitar no se hacen debidamente, por el contrario, se les concede a los “amigos”, 
denunció Roberto Valenzuela Niebla. El integrante del Colegio de Ingenieros 
Civiles mencionó que “se debe de elegir una persona con experiencia y que 
sea lo más honesta posible”. 
La calidad del pavimento en tipo flexible de la ciudad es de baja calidad, debido 
a que los procedimientos para llevar a cabo los proyectos son reprobables por 
el bajo nivel 
Que tienen. “No nos hemos preocupado por hacer las cosas como deben de 
hacerse”, declaró Valenzuela Niebla. 
 El escaso control es un factor importante para que la obra no tenga 
perfección que es lo que la población necesita, para esto se necesita 
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planear y organizar las cosas correctamente y así evitar problemas que 
afectaran en un futuro a las obras a realizar, como las hendiduras y todas 
las fisuras que existen. 
(Osuna Ruiz, 2008) “El Sistema de manejo de Pavimentos, es una serie de 
procedimientos metódicos que contemplan los quehaceres de diseño, 
construcción, mantenimiento, rehabilitación y reconstrucción de pavimentos, así 
como el ornato, banquetas, señalamiento, iluminación y obras de drenaje”. En 
dicha tesis Osuna llega a la conclusión que con el procedimiento de manejo de 
pavimento podemos pronosticar el comportamiento estructural del pavimento. 
Con este conocimiento podemos formular propuestas de preservación que 




(Medina, 2015) “esta investigación está basada en la aplicación del método 
PCI para diagnosticar las anomalías y ver en que Condición se encuentra la 
carpeta asfáltica del Jr. José Gálvez. Se han estudiado 6929.25 m2 o 842.20 
metros lineales de pavimento, para identificar las patologías que se encuentran 
en el pavimento y determinar el estado de la vía.” Esta pesquisa se divide en 
cuatro capítulos donde se detalla paso a paso todo lo concerniente a los 
objetivos, tipo de estudio, concepto de pavimento y sus clases, etc. 




(Sánchez, 2014) “El Perú es un país que se desarrolla a gran escala, pero su 
dificultad principal es la carencia de infraestructura. El 40% de las vías a nivel   
nacional  aún  no  está  asfaltada  Según  información del Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones, ya que se estimó que en julio del 2016 se 
tendrían 25,387 kilómetros de carreteras.” No obstante, a pesar de los grandes 
esfuerzos que hace el ejecutivo por cumplir la meta, esta no se llega a 
concretar fue lo que menciono César Peñaranda director de la Cámara de 
Comercio de Lima. 
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En el cronograma se trata de priorizar los proyectos de carreteras 
longitudinales de la sierra. 
 
Del 100% de las vías de nuestro país solo el 75% se encuentra pavimentada, 
60% la red nacional, 10% la departamental y 5% la local, es lo que manifestó el 





(Daly, 2015) “Las carreteras deben cumplir con las reglas mínimas de 
seguridad, espesor de capa de asfalto, radio de curvatura permisible, 
señalización, distancias, reductores de velocidad, entre otros requisitos.” 
 
En muchos de los casos las carreteras presentan problema de diseño, esto se 
debe a que soportan cargas elevadas. 
 
Por ejemplo, la carretera central fue diseñada para que transiten 5.00 mil 
vehículos al día como máximo, pero hoy transitan hasta 20.00 durante los 
feriados largos. 
 
Además, las carreteras no cuentan con medidas de seguridad como guardavías 
flexibles o tronadores que puedan alertar al conductor cuando salga de la vía, 
de existir estas medidas de seguridad nos podría reducir hasta un 85% los 
accidentes ya sea frontal o por descarrilamiento, manifestó el ministro de 





(Labán, 2016) Un problema que se puede apreciar a simple vista es la obra de 
pavimentación y rehabilitación de la avenida Andrés Avelino Cáceres, cuyo 
monto de inversión es 997 mil soles y está ubicado en la zona céntrica de lal 
ciudad, a una cuadra del colegio emblemático Juan Manuel Iturregui. 
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Aquí los trabajos empezaron el 3 de diciembre del año pasado, pero se 
abandonaron a la semana de haberse iniciado la ejecución del proyecto. 
 
Sobre el tema, consultamos al gerente de Infraestructura y Urbanismo de la 
MPL, Carlos Arrasco Yarrin, quien aclaró que los trabajos no se han continuado 
porque el (MEF) regresó el proyecto para que se reelabore, al no considerar 
adecuada la solución que dio la MPL. 
 
“El proyecto solo consideraba el embloquetado de dos cuadras, y ahora nos 
han pedido que se pavimenten todas las cuadras de la avenida. Y es que por 
esta zona se trasladan vehículos pesados”, expuso. 
 
Asimismo, declaró que con esta reformulación la obra pasará a costar mucho 
más, y por lo mismo, los trabajos recién empezarían en el mes de agosto. Esto 
no ha sido informado a los moradores, reconoció el funcionario. 
 
(Urpeque, 2017) Los auditores de la Contraloría Regional de Lambayeque 
fueron testigos del hundimiento de la carpeta asfáltica y afloramiento de agua, 
que afecta el tránsito vehicular en una calle del centro de la ciudad de Chiclayo. 
El contralor de Lambayeque, William Boulanger Jiménez, realizó una visita 
preventiva y verificó que en la primera manzana de la calle 7 de enero, se ve el 
hundimiento de una parte de la pista, que pone en peligro a los conductores, 
pasajeros y peatones. 
 
“Lamentablemente una vez más advertimos que dicha falla en el pavimento 
carece de mecanismos de seguridad adecuados para evitar algún tipo de 
accidente. 
 
William Boulanger dijo que seguirán con estas visitas preventivas y notificarán 
a quien corresponda, para que se ejecute el mantenimiento respectivo de las 
pistas que se encuentren dañadas. 
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(RPP) Las precipitaciones han perjudicado hasta la actualidad un total de 360 
mil metros cuadrados de asfalto en la ciudad de Chiclayo, informó el David 
Cornejo Chinguel alcalde provincial. 
 
La autoridad edil precisó que las fuertes precipitaciones dañaron el pavimento 
de las calles céntricas de la ciudad y el asfalto de las vías fundamentales como: 
Grau, Bolognesi, Quiñonez, Cuneo, Sáenz Peña, Balta, Luis Gonzales, San 
José, Elías Aguirre, Marie Izaga, entre otras donde se han originado grandes 
hoyos y fisuras que obstaculizan el transito vehicular. 
 
“Por lo menos nos demandará 6 millones de soles reasfaltar estas calles, pero 
estamos esperando que terminen las lluvias, en total son 10 millones, ya 
veremos de donde sacamos los otros 4 millones, solo queremos que las 
autoridades de Senamhi informen sobre el termino de las precipitaciones, para 
comenzar a poner el asfalto”, indicó. 
 
Cornejo Chinguel también dijo que existen otra gran cantidad de pavimento 
afectado, pero en menos dimensión que también serán reparados en lo que 
queda de su gestión con un presupuesto adicional. 
 
Proyectos de pavimentación; El alcalde remarcó también que su gestión viene 
gestionando la pavimentación de calles en los sectores: Urb. el Porvenir, San 
Juan, Los precursores, Santa Rosa, San Sebastián, Santa Ángela, Santa Rosa 






El distrito de Pueblo Nuevo como otros distritos de Ferreñafe hay una 
insuficiencia de pavimentación en sus diferentes calles y avenidas las cuales al 
no haber impiden la accesibilidad de los vehículos los cuales cuando pasan por 
la calle levantan polvo es asi que se contamina el aire y a la vez produce daños 
a la salud de la población. 
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Es necesario realizar un diseño de pavimentación para perfeccionar el ingreso 
vial y peatonal en la habilitación urbana Manuel Mesones Muro. Sus calles 
están sin asfaltar por lo cual se hacen los estudios para un diseño de 
pavimentación y asi solucionar la problemática existente en sus calles.
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“De acuerdo (Campoverde Márquez, 2013) concluye en su proyecto titulado 
 
diseño de la estructura de pavimento que aplicando el Método AASHTO 93 y 
con todos los datos establecidos, para una vía con una vida util de 20 años los 
espesores de la estructura del pavimento deben ser los siguientes: 
Carpeta Asfáltica 7.62 cm, Base Clase IV 25.00 cm, Sub Base Clase III 40.00 
cm.” 
 
También dejo en claro que para la construcción de dicha vía deberán utilizarse 
materiales que cumplan con las especificaciones técnicas señaladas 
anteriormente. En caso de que se presente alguna abstención, se continuaran 
con las Especificaciones Generales para la Construcción de Caminos y 
Puentes MOP 001-F-2002, Tomo I, Capítulo 400, del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. 
Deberán llevarse un riguroso control de calidad de los materiales y una estricta 
supervisión del proceso constructivo durante la realización de este proyecto. 
 
Se recomienda realizar el diseño hidráulico de de las alcantarillas para la 
evacuación de las aguas y mantener lo más seca posible la estructura. 
 
Según (Mba Lozano, y otros, 2005) manifiesta que el número de vehículos 
livianos en el sector es considerable y se refleja los asentamientos urbanos por 
la presencia de buses, se observa también la presencia de vehículos pesados 
en menos proporción. 
En lo que respecta a nivel de servicio, la velocidad de diseño se mantiene en el 
pasar de los tiempos, como un nivel de servicio constante de clasificación E; 
esto en parte se debe a la pendiente longitudinal critica de la zona, ya que se 
desarrolla en una gran parte de la vía, y a los radios de curvatura que hacen 
que se castigue fuertemente los factores de reducción utilizados en el cálculo 
de la calidad del servicio. 
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(Gavilanes Davila, 2012) nos manifiesta “que la carretera Latacunga- Pujilí 
– La Mana es una de las vías de acceso diseñado para todo tipo de vehículo la 
cual se ha proyectado con un periodo de diseño de 20 años y un periodo de 
mantenimiento de 10 años.” 
El método utilizado para en calculo estructural fue el ASSHTO 93 determinando 
un número estructural necesarios para la base, sub base y subrasante, 





Según (SARMIENTO Soto, y otros, 2015) “La propuesta presentada por el 
tesista sobre el diseño asfaltico y estructural para la Avenida Mártir Olaya, es 
es fundamental para cualquier estudio como diseño geométrico 
complementando con los datos obtenidos para la conclusión en la ejecución de 
un proyecto. 
Las particularidades en que se encuentra la avenida Mártir Olaya expresa la 
carencia de un asfalto que cumpla con las condiciones que pueda soportar el 
trafico actual.” 
En esta propuesta concluye que el método ASSTHO 93 Y ASSTHO 2008, este 
último es el más completo para el análisis las fallas del pavimento y para su 
respectivo diseño del mismo. 
 
Según (Llosa Grau, 2006) “El tener vías asfaltada en un estado óptimo de 
servicio es cada vez un obstáculo ineludible para los gobiernos locales; 
podemos observar que no hay una buena gestión en el sistema vial no se a 
percibido hasta el momento un inventarío de la infraestructura disponible y de 
los proyectos que se van invertir y realizar en el futuro. Esto ha impulsado el 
desarrollo de una serie de técnicas de evaluación, gestión y rehabilitación de 
pavimentos que permitan un desarrollo técnico y económico integrado para el 
gobierno local. El presente trabajo tiene por finalidad desarrollar la evaluación 
superficial de los pavimentos flexibles en el municipio de La Molina, 
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Proponiendo una táctica ecuánime que permita diagnosticar las vías 
regularmente y de esta manera organizar un plan de desarrollo técnico y 





Según (GUTIÉRREZ Lázaro, 2007) “La Tesis nos da a conocer un trabajo 
metódico y ordenado que nos faculte los datos de diseño de pavimentos 
flexibles, que van con los sucesos a nivel nacional y sus características de 
cada región del país. GEO-PAV, es la denominación que se da a la forma de 
detallar la realidad y así obtenemos los datos de diseño, teniendo información 
habitual o clásica y tendencias del mundo de hoy” 
Empleando el procedimiento siguiente; en posteriores trabajos de investigación 
deberán guiarse con estudios indirectos para evaluar el volumen que puede 
soportar el espacio de la subrasante y que nos faculte grande y excelentes 
datos alcanzados un tiempo reducido. Plantear un trabajo organizado y 
metódico que nos ayude a tener un criterio de diseño para cada una de las 
localidades del país, atraves, de la colaboración de expertos que viven en cada 
zona. Fortalecer las tareas de estimación del tráfico para conocer la realidad 




(Benavides, y otros, 2015) En su tesis “Estudio de pavimentación y veredas del 
pueblo joven Antonio Raimondi, distrito la Victoria. Provincia de Chiclayo, 
departamento de Lambayeque” llego a la conclusión que la alternativa más 
económica para la realización del diseño de pavimento es la pavimentación 
flexible – asfalto en caliente, con un espesor de 15 cm de la subrasante con 
aditivo CON-AID. 
 
(MEDINA) En la tesis “Estudio de la pavimentación de los pueblos jóvenes del 
sur, del distrito de la victoria, provincia de Chiclayo- departamento de 
Lambayeque" concluyo que el área de estudio, presenta un suelo de baja 
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compatibilidad presentando una capa de 20 cm de relleno y a partir de ello una 
capa de arcilla cuyo valor del CBR se encuentra entre 7.8 y 9.5%. 
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1.3.   TEORIAS RELACIONADOS AL TEMA 
 
 
1.3.1.   Diseño de Pavimento vehicular y peatonal 
 
(Rengifo, 2014) Un asfalto es una capa dura, sólida que tiene como finalidad 
autorizar el tráfico de vehículos cuya función es “facilitar una rasante de 
rodamiento uniforme, de color y textura adecuadas, resistente a la acción del 
tráfico, a la del intemperismo y otros agentes perjudiciales, así como transmitir 
adecuadamente a las diferentes capas los esfuerzos producidos por las cargas 
impuestas por los vehículos” 
 
1.3.2. Tipos de pavimento 
 
 
a) Pavimento flexible 
 
El pavimento flexible está compuesto por una capa de material bituminoso o 
mezcla asfáltica que reposa sobre capas de material granular, cuyo soporte se 
flexiona o deflecta dependiendo de las cargas que transitan. Para realizar el 
análisis y el comportamiento del pavimento flexible se utiliza la teoría de capas 
denominada Burmister. 
Todo pavimento flexible debe tener las siguientes características. 
 Resistencia estructural:  Debe resistir y distribuir las cargas debidas al tránsito, 
tener resistencia ante los agentes atmosféricos para que el desgaste sea lento 
y alcance el tiempo de vida con la cual fue diseñada. 
 Costo: el costo varía dependiendo la disponibilidad y la calidad de los 
materiales, así mismo en el periodo en que se le dará mantenimiento a la vía. 
  Deformabilidad: Debe presentar flexibilidad para ajustarse fácilmente a 
cualquier falla de la capa de base o sub-base. Las deformaciones que se ven 
en un pavimento flexible se conocen como elásticas (vuelven a su estado 
natural de manera instantánea) y plásticas (la deformación es permanente). 
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 Exigencias de la conservación: se debe prever las condiciones de drenaje y 
subdrenaje de la vía para prolongar el tiempo de duración del asfalto. 
 
 Durabilidad: el pavimento flexible no debe durar menos de 8 años, 
generalmente se calcula un periodo de diseño de 20 años, pero esto se puede 
ver afectado por el crecimiento desmedido del tránsito vehicular 
 
 Comodidad: una carretera tiene que tener todas las señalizaciones y el radio de 
curvatura permisible para que resulte cómoda para el usuario. 
 
Capas que conforman la estructura de un pavimento flexible 
 
 
Carpeta asfáltica: Es la parte superior de una estructura, que sirve como 
superficie de rodadura y evita en lo posible la infiltración del agua al interior de 
la estructura. 
Base:  la finalidad de la capa base es absorber las cargas producidos por el 
tránsito y repartir los esfuerzos de una manera uniforme a la sub-base y terreno 
natural. 
Sub-base:  Esta cubierta se encuentra entre la base y subrasante y está 
conformada por un material granular de menor condición jugando un rol muy 
importante en lo económico ya que nos aminora el costo porque nos permite 
transformar un cierto espesor de la capa de base a un espesor equivalente de 
material de sub- base 
 
b) Pavimento rígido 
 
El elemento estructural que está formada de una loza de concreto que se 
apoya sobre una capa o directamente sobre la subrasante, cuyo material 
fundamental es el hormigón 
La sub base en pavimento rígido solo se utiliza si la bi-capa no tiene las 
condiciones necesarias como para soportar a la losa y las cargas sobre esta. 
Una de las cualidades de los pavimentos flexibles es la existencia de juntas. 
El concreto a utilizar en los pavimentos rígidos es alta oscila entre 200 y 400 
kg/cm2 las cuales están compuestas de concreto simple, reforzado o pre 
esforzada. 
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Clasificación del pavimento rígido 
Pavimento articulado de concreto   
Son las que presenta juntas espaciadas un poco cercanas. 
Pavimento articulado de concreto reforzado 
Este tipo de concreto nos permite espaciar un poco más las juntas, pero no 
aumenta la resistencia de la estructura. 
Pavimento de concreto reforzado 
Este tipo de concreto ya no realizaremos juntas transversales sin variar la 
espesura de la loza con respecto a los dos anteriores. 
Pavimento de concreto pre esforzado 
Con este tipo de concreto las probabilidades de agrietamiento son casi nulas ya 
que los esfuerzos a la cual es sometida la estructura son muy bajas. 
 
 
Capas que forman parte de un pavimento rígido 
Sub-base o base: 
Es una fracción de la base del pavimento rígido cuya finalidad es servir como 
soporte a la losa, cabe mencionar que no será necesario de construir esta capa 
si la sub rasante presenta buenas características. 
Ofrece control de bombeo, contribuye al drenaje, funciona como plataforma 
para la construcción de la loza y controla los cambios volumétricos. 
 
Losa de concreto 
Es la capa predominante del pavimento la cual está conformado por un 
concreto hidráulico, es la que soporta la carga en su totalidad más que la 
subrasante, dado que no usan capa base. 
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c) Diseño de Veredas 
 
 
Las veredas son estructuras de concreto que son usadas como pavimento 
peatonal, se ubican al costado de la pista, el área es plana, y tiene una 
pequeña pendiente transversal, que permita el desfogue, del agua que cae 
sobre la superficie. Lo que se quiere es un tránsito confortable y agradable para 
los peatones, siempre alejados del área de circulación de los automóviles, ya 
que tiene su nivel por encima de la pista. 
 
Diseño de vereda 
 
 
Se prepara la plataforma de camino y acondicionamos el terreno natural, 
realizamos el corte donde demande, el camino debe quedar 20cm. Por abajo 
de la vereda culminada. 
 
 
Parámetros que condicionan el diseño geométrico 
Se debe tener en cuenta el espesor de la losa como mínimo 4” 
valor especificado por el R.N.E. 
Las aceras deberán tener una pendiente de 2% hacia la pista para facilitar 
la salida de las aguas superficiales. 
La capacidad portante del concreto debe ser de 175 Kg. /cm². 
Se debe realizar una junta a cada 3m. Con un espesor de 1 1/2" dicha junta 
debe ser sellado con material asfáltico. 
El nivel de la vereda debe quedar a 15cm sobre la rasante de la pista. 
 
 
Sardineles y jardines 
Los sardineles son adosados a las aceras, así como los sardineles en los 
separadores centrales de algunas vías, tienen como finalidad aislar y apartar 
las diferentes partes de la sección transversal de la vía; los sardineles se deben 
construir  tal y como se muestra  en el plano de detalles constructivos. 
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Para realizar un diseño de pavimento debemos tener en cuenta los siguientes 
factores. 
 
 Estudios de tráfico 
 Estudios de mecánica de suelos 
 Estudios hidrológicos-pluviométricos 
 Estudios de canteras y fuentes de agua 
 
 
1.4. Formulación del problema 
 
 
¿Cuál será el diseño más apropiado para la pavimentación vehicular y peatonal 
de la habilitación urbana Manuel Antonio Mesones Muro, Pueblo Nuevo, región 
Lambayeque - 2017? 
1.5. Justificación del estudio 
 
 
 Justificación técnica: tener un acceso vehicular y peatonal la cual no 
se presenta en la actualidad, aplicando la norma E0.10 (pavimentos 
urbanos) del RNE. 
 Justificación metodológica: porque cumple con los criterios de 
investigación no experimental aplicada. 
 Justificación científica: porque cumple con los criterios de diseño 
técnicos normativos. 
 Justificación social: porque al ejecutarse se realizará cambios 
productivos en la población. Lo cual implica dedicarse más tiempo al 
comercio. 
 Justificación económica: permitirá reducir costos de transporte 
vehicular y peatonal beneficiando a los pobladores del entorno. 
 Justificación ambiental: porque se establece parámetros de protección 
con el medio ambiente. 
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1.6. Hipótesis 
La solución práctica y accesible para el diseño de pavimento vehicular y 
peatonal en la habilitación urbana Manuel Antonio Mesones Muro, pueblo 
Nuevo, Lambayeque, 2017 es un pavimento a nivel de asfalto y veredas de 
concreto cumpliendo con las normas existentes y vigentes como las normas del 






1.7.1. Objetivo general 
Realizar el diseño del pavimento vehicular y peatonal para la habilitación 
urbana Manuel Antonio Mesones Muro, pueblo Nuevo, Lambayeque, 2017. 
1.7.2. Objetivos específicos 
1.- Efectuar el Levantamiento Topográfico. 
2.- Efectuar el Estudio de Mecánica de Suelos. 
3.- Determinar el Conteo vehicular. 
4.- Efectuar la Evaluación de Impacto Ambiental. 
5.- Diseñar el Pavimento y Veredas. 







2.1. Tipo y diseño de investigación 
El tipo de investigación es descriptiva transeccional con un diseño no 
experimental. Porque es un proyecto que recolecta datos fijos de un solo 
momento y no manipula intencionalmente las variables. 
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el cual los 
elementos de una 
estructura como 
son (la rasante, 
base, sub base, 
relleno, sub 
rasante, etc.) una 
sección de la 
carretera o vía 
son determinados 
para que la 
misma tenga un 
comportamiento 
apropiado para el 
usuario. 
Para el diseño se 
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2.3. Población y muestra 
 
 
Población: la totalidad de los pavimentos vehiculares y peatonales  de los 
diferentes centros del distrito de pueblo nuevo, provincia de Ferreñafe, región 
Lambayeque. 
Muestra: pavimento vehicular y peatonal a diseñar en la habilitación urbana 
Manuel Antonio Mesones Muro, en un área de diseño de 8.5 has. 
2.4. Técnicas y recolección de datos 
Técnica instrumentos 
Observación directa Reconocimiento de la zona, conteo, 
términos de las encuestas, etc. 
Estudio de mecánica de suelos calicatas a cada 500 metros de la 
carretera 
Estudio de Tráfico Se dateara 7 días durante las 24 
horas. 
Levantamiento Topográfico Levantamiento cada 20 metros en la 
tangente, cada 10 metros en tramos 
en curva. 




Valides y confiabilidad 
 
- Normativas vigentes 
- Software autorizados 
- Hojas de cálculo validadas 
- La información está siendo revisada por especialistas 
- Los parámetros de validez y confiabilidad están analizados de una 
manera responsable. 
2.5. Métodos de análisis de datos 
 
 
Estudio de Tráfico. - El cálculo del IMDA para el presente estudio se va a 
determinar mediante la siguiente formula: 
IMDA = ∑ (Vi + ⋯ Vn) ∗ FCE 7 
 
 
Vi…Vn: Es la cantidad de vehículos registrados en los conteos desde el día 1 
hasta el día n. 
FCE: Representa al factor de corrección estacional 
Estudio de Topografía. - Rasantes y secciones, diseño geométrico, visibilidad, 
alineamiento horizontal, el peralte de camino, curvas compuestas, alineamiento 
vertical, pendientes, curvas verticales. 
Estudio de Suelos. - Limites Atterberg (Límite líquido, Límite plástico), Análisis 
granulométrico densidad de campo, salinidad, CBR. 
Estudios Hidrológicos. - Clima, temperatura, precipitación, humedad relativa, 




2.6. Aspectos éticos 
Tomando en cuenta que en la investigación se tomará conocimiento de la ética 
y la integridad, honestidad e imparcialidad por parte del investigador, tendrá 
una serie de roles importantes investigando lo más explícito y real posible 
asimismo analizar la información obtenida. 
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También deberá ser cuidadoso y responsable al aplicar los instrumentos, por 
consiguiente, debe considerar siempre los conceptos fundamentales de la ética 
profesional, limitándose a dar resultados sin investigar a fondo, de esto 
depende el éxito o fracaso de esta investigación. 
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III. RESULTADOS 
Para proceder con el desarrollo del diseño del pavimento, se ha realizado 
una secuencia metodológica de trabajo, de la cual se describen sus 
resultados. 
 
3.1. Estudio Topográfico 
3.1.1. Ubicación Geográfica. 
 El proyecto se encuentra ubicado en la Habilitación Urbana Manuel 
Antonio mesones muro del distrito de pueblo nuevo, provincia de 
Ferreñafe, departamento de Lambayeque. 
 El área de estudio presenta una topografía plana con pequeñas 
pendientes entre 0,25 % y 1,00 %, sin vegetación. 
 El estudio topográfico se realizó con Estación Total marca LEICA TS 02, 
01 Trípode, 02 Prismas marca Laica, 01 Wincha de 50m y un GPS 
marca Garmin, modelo Etrex20 
 La zona del proyecto tiene un área total de 8.45 has. 
Figura N° 1: Vista satelital con google hearth del área de estudio. 
 
 












Tabla 1 DESCRIPCION DE MONUMENTACION DE BMS 
 
NUM.PUNTO DESCRIPCION COTA (Z) NORTE(Y) ESTE(X) 
46 BM-1 34.279 9266114.0248 632568.4268 
109 BM-2 33.485 9265913.1394 632531.5361 
155 BM-3 33.265 9265833.8788 632626.8411 
192 BM-4 34.923 9266125.6494 632321.2902 
 
3.2. Estudio de mecánica de suelos 
El presente estudio con fines de Pavimentación del Proyecto “DISEÑO 
DE PAVIMENTO VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACION 
URBANA MANUEL ANTONIO MESONES MURO, 
PUEBLO NUEVO, LAMBAYEQUE, 2017” se ha realizado a través de un 
programa de campo que se basa en la realización de ocho (08) calicatas 
excavadas con ayuda de una retroexcavadora hasta 1.50 de profundidad 
respecto al nivel de subrasante. 
En las calicatas se realizó una auscultación minuciosa, la cual incluye la 
inscripción cuidadosa de las propiedades de los suelos que conforman 
cada estrato del perfil del suelo, el registro de los materiales encontrados 
de acuerdo con lo estipulado en la NTP 333.150:2001 – “SUELOS. 
Descripción e identificación de suelos, Procedimiento visual manual”, la 
misma que luego fue actualizada con los resultados de laboratorio, la 
clasificación SUCS en concordancia con la NTP 339.134:1999 y la 
clasificación AASHTO en concordancia con la NTP. 339.135:1999. 
3.2.1. Características del Subsuelo 
 
A. Perfil del Suelo 
 
El tipo de suelo registrado en las calicatas escavadas a 1.50 de profundidad, 
obtuvimos un estrato de suelos finos según detalle: 
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Tabla N° 2 : CLASIFICACIÓN DE SUELOS 
 
Calicata Descripción del Suelo Clasificación 
AASHTO 
C1 Arena pobremente gradada con 
grava (SP) 
A-2-4(0) 
C2 Arena pobremente gradada con 
grava (SP) 
A-1-b 
C3 Arena pobremente gradada con 
grava (SP) 
A-2-4(0) 
C4 Arena pobremente gradada con 
grava (SP) 
A-2-4(0) 
C5 Arena pobremente gradada con 
grava (SP) 
A-2-4(0) 
C6 Arena Pobremente gradada con 
arcilla (SP) 
A-3(0) 
   
C7 Arena Arcillosa (SC) A-2-4(0) 
C8 Arena Arcillosa (SC) A-2-4(0) 
Fuente: Elaborado por el proyectista  
 
 
B. Napa Freática 
 
En la mayoría de las calicatas efectuadas no se detectó napa freática, sin 
embargo, en las calicatas C-1 y C-2 si se detectó el nivel de la capa 
freática a 1.35m de profundidad. 
3.2.2. Características de la Subrasante o suelo natural. 
 
Los suelos predominantes a nivel de la subrasante de la zona en estudio 
son los A-2-4(0) que corresponden a arenas pobremente gradadas.
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Tabla N°3: VALOR DE CBR. 
 










Fuente: Elaboración propia. 
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3.3 Estudio de tráfico 
El conteo vehicular se realiza con la finalidad, conocer el tráfico actual que 
existe en la vía, para proponer el tiempo de vida útil y así proponer mejoras, 
elemento que será un factor fundamental para el diseño del pavimento en la 
zona de estudio. 
El estudio de tráfico se elaboró teniendo en cuenta lo siguiente: 
 Conteo de tráfico en ubicaciones acordadas con el asesor del estudio 
 Los conteos se realizaron durante siete (7) días continuos (12 horas) 
 Con el factor de corrección se obtuvo  el registro Medio Diario Anual 
(IMDA) de tráfico. 
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Fuente: elaborado por el proyectista. 
 

















AP 137 50005 0.00058 20.02 580.74 
AC 209 76285 0.025085 20.02 38317.32 
C2 28 10220 3.695969 20.02 756347.03 
C3 10 3650 2.560401 20.02 187129.71 
 








3.4.- DISEÑO DEL PAVIMENTO. 
 
El esquema de las vías comprende de acuerdo a norma ASSTHO 
teniendo en cuenta que de acuerdo a la clasificación de acuerdo al RNE 
en la norma E.010 son vías locales (calles secundarias). 
ESAL = 9.82E+05 
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3.4.1. PAVIMENTO FLEXIBLE 
 
El diseño de Pavimento Flexible. “DISEÑO DE PAVIMENTO VEHICULAR 
Y PEATONAL EN LA HABILITACION URBANA MANUEL ANTONIO 
MESONES MURO, PUEBLO NUEVO, LAMBAYEQUE, 2017” se 
ha realizado de acuerdo a lo establecido por el Método AASHTO Guide for 
Desing of Pavemenmt Structures 1993, en base a los parámetros que se 
detallan: 
 Numero Acumulado de Ejes Simples Equivalentes = 491,187.40 EE. 
 Módulo Resiliente de la Sub rasante Mr = 9908 psi. 
 Confiabilidad R = 90% 
 Perdida de Nivel de Servicio del Pavimento PSI = 1.70 
 Desviación Estándar Combinada So = 0.45 
 Numero Estructural Requerido SNr = 2.87 
 Coeficiente de la capa estructural de rodadura a1= 0.42 
 Coeficiente estructural de la base granular a2 = 0.14 
 Coeficiente estructural de la sub base granular a3 = 0.11 
 Coeficiente de drenaje de la base granular m2 = 1.1 
 Coeficiente de drenaje de la sub base granular m3 = 1.1 
 Espesor de la Capa de Rodadura D1 = 2.5” 
 Espesor de la Capa de Base Granular D2 = 4” 
 Espesor de la Capa de Sub base Granular D3 = 9” 
 
Por proceso constructivo el diseño del Pavimento Flexible se ha 
asumido de la siguiente manera: 
superficie de rodadura = 2.5” 
 
Base  = 6” 
 
Sub Base Granular = 10” 
 




El diseño del Pavimento Rígido del presente trabajo de 
investigación se ha desarrollado empleando el método de diseño 
AASHTO 93, considerando los siguientes parámetros: 
 Módulo de Reacción de la sub-rasante K = 212.59 pci 
 Módulo de Elasticidad del concreto Ec = 3.11 x 106 psi 
 Módulo de Ruptura del Concreto Mr = 640.10 psi 
 Coeficiente de transmisión de carga en las juntas J = 2.80 
 Coeficiente de Drenaje Cd = 1.05 
 Diferencia entre los índices de serviciabilidad ΔPSI = 2.50 
 Confiabilidad = 90 % 
 Desviación Normal Estándar. Zr = -1.282 
 Error Estándar Combinado So = 0.35 
 Numero Previsto de Ejes Equivalentes W18 = 7.30x105 
 Espesor de base granular EB = 6”. 
 Over = 08”. 
 
Realizados los Cálculos obtenemos un diametro de Losa de concreto de 





 El diseño de veredas se realizó con respecto a las 
consideraciones que se proporciona el RNE en la norma GH.020 
(componentes de diseño urbano), en donde las aceras o veredas 
para los accesos a los espacios adjuntos se debe de tener un 
ancho mínimo de 1.20m. 
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3.5.- PRESUPUESTO DE OBRA. 
 













3.6.- ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
 
El estudio de Impacto Ambiental se ha orientado a los siguientes 
rubros: 
 Determinar o prever los probables efectos en el ambiente, que 
se pueden producir durante el proceso constructivo de los 
diferentes trabajos en las fases de la ejecución del proyecto. 
 Garantizar que el proyecto en desarrollo tenga un impacto efectivo. 
 Plantear soluciones para tranquilizar, informar y reparar los 
efectos adversos que puede traer la ejecución del proyecto. 
Se han evaluado las Características Bióticas, Impactos que se 
generaran en la actividad constructora y Programas de Emergencia que 
se tengan que implementar de ser necesario. 
El método utilizado para identificar los impactos, es el Método 
Matricial “Matrices Causa – Efecto o matriz de Impactos (Leopold, 
1971)”, este método está comprendido por matrices de doble entrada: 
por un lado, se detallan las acciones del proyecto que producen 
impactos, y en el otro los factores del medio expuesto a recibir estos 
impactos. Para dicha evaluación deducimos de la siguiente ecuación: 




1.- El levantamiento topográfico se ha realizado con el Da tun WGS-84, el cual 
rige el sistema en nuestro país, según Resolución Jefatural N° 079 – 2006 – 
IGN – OAJ – DGC. 
El área del proyecto presenta pendientes mínimas que fluctúan entre 0.25% y 
1.00%, para el replanteo de obra se ha monumentado cuatro (04) Bench, Mark, 
con coordenadas UTM. 
2.-El CBR de diseño de 6.35 % permite clasificar al terreno de fundación con 
una calidad de regular de acuerdo a lo establecido en la Sección Suelos y 
Pavimentos Aprobado por R.D.N.° 10 -2014-MTC/14. 
El suelo del área de estudio está constituido por arenas pobremente 
gradadas (SP) y limosas (SC) de baja plasticidad. 
  3.-La afluencia del tráfico es un requisito primordial que el Ingeniero civil 
necesita saber con precisión para diseñar con éxito un pavimento, por tal 
motivo se ha realizado un conteo vehicular durante una 
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semana, registrando la información en los formatos MTC para luego ser 
procesados y obtener el IMDA. 
De acuerdo al conteo se ha determinado que el tráfico vehicular es del tipo 
liviano con presencia básica de Autos, camionetas rurales, combis y camiones 
C2 y C3 (90% trafico liviano y 10% tráfico mediano) 
4.-La metodología para el diseño de las dimensiones de la estructura del 
pavimento es la más generalizada de uso en los últimos años “Método 
AASHTO 93”. 
El diseño de pavimento está influenciado básicamente por dos parámetros: 
 El estudio de tráfico (ESAL) 
 El estudio de mecánica de suelos (CBR)  
5.-El costo del Presupuesto de obra del pavimento flexible y pavimento rígido 
se han efectuado en base a los respectivos análisis de costos unitarios, 
considerando rendimientos de obras similares, el precio de los materiales se ha 
cotizado en la zona del proyecto y la mano de obra se ha considerado de 
acuerdo al régimen de construcción civil, vigente a la fecha del presupuesto. Se 
ha considerado 10% de Gastos Generales, 10 % de Utilidad, 18% de IGV y 
costos de Supervisión 5% y Expediente Técnico 2.5%. 
6.-La evaluación del Impacto ambiental se ha efectuado teniendo en cuenta la 
Normatividad Vigente Actual y el análisis de los siguientes aspectos: 
 Características Bióticas. 
 Aspectos ambientales que genera la actividad constructiva- 
 Programa de emergencia 
 Plan de cierre 
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V. CONCLUSIONES 
1. Con el estudio topográfico se determinó que el área de estudio es llana 
con pendientes moderadas que oscilan entre 0.25% y 1.00%, ubicado en 
zona urbana y a una altitud de 35.00 msnm, encerrando una extensión 
de 8.5 has. 
 
2. El estudio de Mecánica de Suelos confines de pavimentación, realizado 
a través de Ocho (08) Calicatas a cielo abierto, una profundidad de 1.50 
m a nivel de subrasante permitió clasificar el suelo según SUCS 
básicamente como arenas pobremente gradadas (SP), y un CBR 
promedio de 6.60%. 
 
 
3. Del estudio de tráfico se obtuvo como conclusión un IMDA de 384 
Veh/día, dándole una clasificación de vía local, el EAL de diseño 
proyectado a 20 años de 491,187.40 EE. 
 
 
El conteo vehicular que se ha utilizado para el diseño de pavimentos 
tiene la siguiente configuración: 
 
CLASE DENOMINACION DIARIO INICAL 
Ap Autos Particulares 137 
Ac Camionetas, Combis 209 
C2 Camión 2E 28 
C3 Camión 3E 10 
 
El factor de crecimiento anual del tránsito es de 20.22 
 
 
4. En lo concerniente al diseño del Pavimento para el proyecto se han 
realizado los cálculos del paquete estructural para Pavimentos Flexibles 
y Pavimentos Rígidos, empleando el metodo AASHTO 93 por ser un 
procedimiento generalizado y de uso actual como lo detalla el Manual de 




Diseño Pavimento Flexible: 
 Superficie de Rodadura. e = 2.5 pulgadas 
 Base Granular e = 6 pulgadas 
 Sub Base Granular e = 10 pulgadas 
 Over e = 8 pulgadas 
Diseño de Pavimento Rígido 
 
 Superficie de Rodadura e = 6 pulgadas 
 Capa de Base Granular e = 6 pulgadas 
 Over e = 8 pulgadas 
Las veredas tienen un espesor de 4” concreto f’c= 175 kg/cm2 y un 
ancho de 1.20 y 4” de material de afirmado como base. 
5. El Costo de las alternativas de pavimento evaluadas es: 
 PAVIMENTO FLEXIBLE 
Costo Directo = S/. 2 469,067.63 
Gastos Generales (10% C.D) = S/. 246,906.76 
Utilidad (10% C.D) = S/. 246,906.76 
Sub Total = S/. 2 962,881.15 
Impuesto General a las Ventas = S/. 533,318.61 
Valor Referencial = S/. 3 496,199-76 
Supervisión (5% V.R) = S/. 174,809.99 
Expediente Técnico (2.5 V. R) = S/. 87,404.99 
TOTAL, DE INVERSION = S/. 3 758,414.74 
 
 PAVIMENTO RÍGIDO 
 
Costo Directo = S/. 3 448,370.94 
Gastos Generales (10% C.D) = S/. 344,837.09 
Utilidad (10% C.D) = S/. 334.837.09 
Sub Total = S/. 4 138,045.12 
Impuesto General a las Ventas = S/. 744,848.12 
Valor Referencial = S/. 4 882,893.24 
Supervisión (5 % V.R) =S/. 244,144.66 
Expediente Técnico (2.5% V.R) =S/. 122,072.23 
TOTAL, DE INVERSIÓN =S/. 5 249,110.23 
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6. La apreciación de impactos ambientales permite concluir que el proyecto 
tendrá un impacto ambiental positivo en dimensión e importancia. El 
proyecto es ambientalmente positivo debido a que los impactos 
negativos son de baja intensidad, que tendrán una corta duración y muy 
específicos, sólo durante el tiempo que dura la construcción; y por el 
contrario la operatividad de las obras proyectadas contribuirá a la mejora 




1. Durante la realización de la construcción debe contarse con el apoyo 
permanente de una brigada de topografía a fin de realizar los controles 
planimetricos y altimétricos y cumplir con el diseño del Proyecto. 
 
2. El estudio de mecánica de suelos indica que debemos descartar el 
material contaminado en una capa no menor a 20 cm, así como la 
subrasante debe ser compactada al 100% de la densidad seca del 
ensayo de proctor modificado siendo la tolerancia 2%. 
 
 
3. Se recomienda que el flujo vehicular se conserve de acuerdo a la 
proyección establecida para que el asfalto cumpla su periodo de vida 
útil. 
 
4. Se recomienda que la empresa constructora del proyecto respete el 
diseño del paquete estructural calculado para cada tipo de pavimento. 
 
 
5. Para el caso de Convocatoria a un proceso de Selección para la 
realización de la obra el presupuesto deberá actualizarse ya que debe 
de tener una vigencia no mayor a seis (06) meses de acuerdo a la Ley 
de Contrataciones del Estado. 
 
6. Se recomienda implementar el Cuidado, Mantenimiento y Monitoreo 
Post. Cierre del Proyecto a fin de garantizar que los impactos leves que 
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I. MARCO REFERENCIAL 
 
1.1. UBICACIÓN GEOGRÁFICA 
El distrito de Pueblo Nuevo se encuentra ubicado en la parte central de 
la Costa Lambayecana, el valle Chancay, regado por la acequia 
Ferreñafana, que forma parte del canal Taymi, pertenece a la provincia 
de Ferreñafe y departamento de Lambayeque. Está situado a 19 km al 
nor- este de la ciudad de Chiclayo. Geográficamente se ubica a 35.00 
msnm de la altitud, y tiene las siguientes coordenadas geográficas: 
06°38'37" de latitud Sur y 79°48'07" de longitud Oeste.  
 
1.2. LIMITES GEOGRÁFICOS 
Por el Norte, con el distrito de Pítipo y Mochumí. 
Por el Sur, con Lambayeque. 
Por el Este el distrito de Ferreñafe. 
Por el Oste con Lambayeque. 
 
Comprende una extensión territorial de 28.88 km2, ubicada en la región 
natural de la costa, comprende el 1,7% del territorio provincial 
constituyéndose en el distrito más pequeño de la provincia de 
Ferreñafe. Está conformado por cuatro (04) centros poblados urbanos, 
trece (13) centros urbanos rurales, cinco (05) caseríos, y cuatro (04) 




El clima es tropical, con temperaturas variables entre 25° a 30°C. Se 
presentan lluvias moderadas durante los meses de diciembre a marzo, 
y en mayor intensidad cuando se presenta el fenómeno del Niño 
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1.4.  ALTITUD 
Está localizado a 35.00 m.s.n.m. aproximado. 
 




El objetivo del presente servicio es el Levantamiento Topográfico de la 
habilitación urbana Manuel Antonio Mesones Muro, Pueblo Nuevo, a fin de 
proyectar sobre la superficie obtenida nuestro diseño de pavimento y a la 
vez obtener los metrado de movimientos de tierras y de otras partidas que 
conformarán este proyecto. 
 
2.2. METODOLOGÍA DEL LEVANTAMIENTO 
 
La Georreferenciación de nuestro proyecto se realizó mediante el uso del 
GPS NAVEGADOR, obteniendo de esta manera coordenadas UTM 
(Universal Transversal de Mercator), tomadas con información satelital del 
Sistema GPS + GLONASS, con el Datum WGS– 84., el cual rige el sistema 
en nuestro país, según Resolución Jefatural N° 079-2006-IGN-OAJ-DGC. 
Luego se establecieron puntos de control vertical y horizontal denominados 
BMs, a partir de estos puntos se realizó el levantamiento planimetrico y 
altimétrico del área en estudio. 
 
El levantamiento topográfico de relleno se realizó por el método de radiación 
con estación total: 
Levantamiento Topográfico de Relleno: Se tomó datos de la ubicación de 
calles, manzanas, pistas, postes, veredas, niveles de terreno natural, etc. 
Toda la información obtenida se ha procesado empleando programas 
nativos para cada equipo, según especificaciones del fabricante. 
Luego al contar con la base completa de puntos en formato .csv, procedimos 
a realizar el dibujo en programas como el Auto CAD CIVIL 3D 2016, y el 
Auto CAD 2016, cada punto se encuentra dentro de la capa puntos y cuenta 
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con la siguiente información: Numero de punto, Norte, Este, Elevación y 
Descripción. Todo el archivo está en unidades métricas. 
 
 
2.3. PERSONAL Y ORGANIZACIÓN 
 
Estos trabajos fueron desarrollados por una sola brigada, cada uno con sus 
respectivos equipos y personal calificado, los cuales describimos a 
continuación: 
 
Brigada N° 01- nivelación de BMs 
 
 Topógrafo, Campos Vargas Héctor Omar 
 
 Ayudante, Silva Santacruz Amado 
 
 Chofer, Pérez Campos César Jair 
 




2.4. EQUIPOS Y MATERIALES UTILIZADOS EN CAMPO 
 
Para realizar el levantamiento topográfico se cuentan con varios 
instrumentos, como son los siguientes: 
 
- 01 Estación Total, marca Leica TS02, 
- 01 Trípode de aluminio 
- 02 Prismas marca Leica. 
- 01 Wincha de 5m 
- 01 GPS marca Garmin, modelo Etrex20 
 
Los materiales utilizados en la realización de este trabajo fueron los 
siguientes: 
 
- 01 Libreta Electrónica, 
- 01 Spray color blanco. 
- Esmalte sintético color rojo 
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- Estacas de fierro. 
- Clavos 
 
Asimismo, se muestra los certificados de calibración de los equipos 
utilizados. (Ver anexo 5.1). 
 
 
III. LEVANTAMIENTO TOPOGRÁFICO 
 
3.1. TRABAJOS DE CAMPO REALIZADOS 
 
3.1.1. UBICACIÓN DE PUNTOS DE CONTROL 
Partiendo de un punto tomado con GPS Navegador (E-1), se realizó la 
nivelación trigonométrica haciendo uso de la Estación total correctamente 
nivelada para obtener finalmente las coordenadas de los cuatro (04) puntos 





3.1.2. LEVANTAMIENTO POR RADIACIÓN CON ESTACIÓN TOTAL 
 
Dentro del trabajo de campo, la selección de estaciones fue de acuerdo con 
los requerimientos del caso con el fin de tener mayor cantidad de puntos 
barridos (tomas de datos de múltiples puntos a partir de una estación). La 
señalización de los puntos de la estación fue marcada con la colocación de 
estacas. 
Para la conformidad del terreno se ha realizado con los puntos de estación, 
un tipo de trazo: 
 
Poligonal Abierta. Empleado en sitios que muestran dificultad para enlazar 
otros puntos que no favorecen el regreso al punto de partida, debido a 
obstáculos presentados como manzanas, árboles, vehículos estacionados y 
otras dificultades. Para el registro de datos se ha empleado la libreta 
electrónica de la estación total, los puntos fueron procesados internamente 
por trigonometría, en la que se han tomado en cuenta tomar lecturas de 
todos los detalles necesarios e inteligibles para la elaboración de los planos 
correspondientes. 
Luego haciendo uso de la estación total marca: Leica, modelo: TS02, 5”, 
apoyada en los puntos de control, y utilizando un bípode para conseguir la 
correcta nivelación del prisma al momento de la toma de datos, se procedió 
a levantar los puntos de relleno de las calles comprendidas en nuestra área 
de estudio, estos puntos representativos, reflejan los detalles naturales y 
físicos de la zona (calles, manzanas, pistas, postes, veredas, niveles de 
terreno natural, etc.). 
Asimismo, cabe destacar que los parámetros atmosféricos tales como la 
presión y temperatura utilizadas en la Estación Total corresponden a la zona 
del proyecto y son los siguientes: 
Temperatura Promedio: 25 °C 
Altura Promedio (m.s.n.m): 35.00 
Presión Atmosférica: 757 mmHg 
PPM_Atmos: 14PPM 
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3.2. TRABAJO DE GABINETE 
 
3.2.1. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACIÓN DE CAMPO 
Esta labor consta de las siguientes etapas: 
 Exportación de la información obtenida con Estación Total por el método 
de radiación en formato .csv. 
 Dibujo de planos. 
Los equipos de informática y programas utilizados en la realización de este 
trabajo fueron los siguientes: 
- 01 Laptop Lenovo core I7 
- Programa de Auto Cad Civil 3D 2016. 
- Excel 2010. 
- Word 2010 
- Calculadora Casio GII 9860 
- Map source 




IV. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
 
 En este informe se especifica todos los métodos, procedimientos, equipos y 
software utilizados para cumplir con los objetivos del estudio topográfico, 
por medio del presente informe se confirma la culminación del trabajo de 
campo. 
 
 El área del proyecto presenta pendientes   mínimas que fluctúan entre 
0.25 % a 1.00%. 
 
 Se deberá velar por la conservación de los 04 puntos de control (BMs), 
ubicados estratégicamente en el área en estudio, puesto que estos servirán 




5.1. Certificados de calibración de equipos topográficos 
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5.2. Panel Fotográfico. 
 
 
Fotografías N°01: Ubicación de BMs, sobre veredas existentes. 
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Fotografía N°03: Levantamiento en Pasaje 13. 
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Fotografía N°05: Se puede observar el estado actual de la 





E1 5000.0000 5000.0000 39.7578 
1 4977.9561 4978.2314 39.9997 RA 
2 4995.5308 4989.0425 40.0000 MZ 
3 4970.7375 4987.4314 40.1880 MZ 
4 4996.2188 4999.0883 39.9786 MZ 
5 5029.8617 5006.8060 39.9339 MZ 
6 5027.4700 5018.3174 39.8793 MZ 
7 4987.3876 5020.8482 39.8932 P 
8 5029.7184 5013.4493 39.5862 T 
9 5004.7070 5000.1165 39.7169 T 
10 5034.9893 5022.7867 39.7695 MZ 
11 5042.3522 5013.1089 39.7672 MZ 
12 5040.9355 5009.3276 39.8548 MZ 
13 4948.8815 5102.5669 39.9861 MZ 
14 4957.2378 5103.6937 39.9769 MZ 
15 4964.8758 5084.1766 39.9788 P 
16 4956.6552 5088.1863 40.0166 P 
17 4970.4825 5057.7045 40.0076 P 
18 5067.0615 5025.5669 39.6051 MZ 
19 5062.3085 5035.6642 39.7864 MZ 
20 5064.7922 5030.7346 39.4663 T 
21 5074.8690 5041.9518 39.3646 P 
22 5075.8988 5042.5104 39.4699 MZ 
23 5075.8881 5042.5325 39.4697 MZ 
24 5111.9196 5060.2450 39.2819 MZ 
25 5113.0238 5043.9595 39.3914 MZ 
26 5125.1324 5049.5247 39.1010 MZ 
27 5111.9278 5060.2559 39.2476 MZ 
28 5118.8647 5054.5758 39.1198 T 
29 5155.3515 5063.4462 38.9851 MZ 
30 5149.8557 5074.5617 39.3015 MZ 
31 5178.1057 5073.7665 39.0992 MZ 
32 5184.1005 5076.3498 39.0262 MZ 
33 5197.9587 5095.3404 38.9410 MZ 
34 5204.3957 5090.7405 38.7089 T 
35 5210.5438 5087.7851 38.8225 MZ 
36 5210.2141 5100.6127 38.9065 MZ 
37 5245.8175 5103.3061 38.8624 MZ 
38 5240.7755 5108.8806 38.7431 P 
39 5254.5093 5107.2225 38.7430 MZ 
40 5251.7230 5117.7377 39.0458 MZ 
41 5270.0399 5114.2106 38.9025 MZ 
42 5281.8004 5131.6591 38.9158 MZ 
43 5286.5660 5133.6721 38.9106 MZ 
44 5285.3899 5126.9310 38.7433 T 
45 4995.3586 4988.7603 39.9260 BM1 
46 5033.2378 5014.3636 39.5718 E2 
46 5033.2378 5014.3636 39.5680 
47 5007.5634 5063.6550 40.1250 MZ 
48 5011.3454 5065.4904 40.1752 MZ 
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49 5011.9550 5064.1005 40.1739 MZ 
50 5015.1666 5065.4549 40.3028 MZ 
51 5021.9608 5034.4517 40.2579 PT 
52 5059.6684 4951.2177 39.4170 T 
53 5063.5607 4952.8294 39.5384 T 
54 5087.5388 4885.8293 39.2056 MZ 
55 5094.7105 4881.3289 39.0808 E3 
56 5072.4439 5032.4740 39.3746 E4 
56 5072.4439 5032.4740 39.3686 
57 5079.5527 5025.5013 39.5032 M 
58 5071.3840 5023.9545 39.6410 M 
59 5073.8707 5022.0323 39.4583 PT 
60 5088.0685 4990.1566 39.3365 PT 
61 PT 
62 5096.6886 4971.0341 39.3330 PT 
63 5104.9982 4952.4090 39.1230 PT 
64 5125.0875 4923.9420 39.2651 M 
65 5124.0052 4906.7653 39.1135 M 
66 5132.5870 4907.5347 38.9339 M 
67 5138.0994 4896.2429 38.8482 M 
68 5131.3699 4890.1881 39.0734 M 
69 5135.6267 4884.8582 38.8016 P 
70 5147.8528 4854.3842 38.9470 P 
71 5154.7717 4857.6720 38.6595 P 
72 M 
73 5157.8112 4850.2122 38.8782 M 
74 5150.8445 4847.1587 38.6645 M 
75 5165.3602 4818.8304 38.6622 P 
76 5166.6247 4813.1856 38.8068 M 
77 5173.3813 4816.7542 38.8079 M 
78 5133.0378 4899.4736 38.8810 E5 
79 5153.7604 4851.9754 38.5872 E6 
80 5173.7270 4807.3618 38.4587 E7 
81 5117.5412 5052.1958 39.1459 E8 
81 5117.5412 5052.1958 39.1463 
82 5115.8260 5042.9120 39.2499 M 
83 5123.6040 5044.7512 39.0985 M 
84 5138.6127 5011.5716 39.0912 M 
85 5142.6871 4982.9528 38.8580 M 
86 5149.4113 4986.5219 38.7081 M 
87 5144.8672 4977.7658 38.9632 M 
88 5151.9656 4980.9728 38.6949 M 
89 5168.2979 4925.5612 39.0562 M 
90 5174.0398 4911.8786 38.7118 M 
91 5198.2055 4878.5931 38.7466 M 
92 5190.2770 4874.4160 38.7447 M 
93 5161.8611 5069.6882 38.9222 E9 
93 5161.8611 5069.6882 38.9176 
94 5160.0078 5061.3728 38.9497 M 
95 5166.7211 5066.6782 38.9170 M 
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96 5167.4835 5068.7753 38.8824 M 
97 5175.0157 5027.9817 39.0499 M 
98 5185.8144 5002.6741 38.5329 M 
99 5193.7179 5005.9224 38.6334 M 
100 5195.4875 5001.4136 38.6592 M 
101 5188.3292 4997.8628 38.5096 M 
102 5234.9568 4894.1389 38.5834 M 
103 5241.4367 4898.8894 38.6392 M 
104 5175.6215 5084.7862 39.0071 BM2 
105 5205.2538 5089.9707 38.7111 E10 
105 5205.2538 5089.9707 38.7058 
106 5202.3906 5084.3298 38.8154 M 
107 5229.9520 5022.3579 38.8006 M 
108 5231.8515 5017.9831 38.5654 M 
109 5231.8289 5017.9138 38.5662 M 
110 5257.1102 4982.4405 38.6465 M 
111 5258.4577 4979.6410 38.7013 M 
112 5271.5515 4938.9062 38.3694 T 
113 5211.6676 5073.7131 38.6696 T 
114 5278.2744 4913.0167 38.5153 M 
115 5286.0056 4916.7549 38.4713 M 
116 5288.8804 4909.2621 38.6350 M 
117 5282.1779 4904.5248 38.5806 M 
118 5297.3889 4872.6572 38.4949 M 
119 5304.4722 4875.8299 38.5696 M 
120 5301.1053 4872.5038 38.2529 T 
121 5155.4195 5202.1564 39.2493 E11 
122 5186.5279 5131.8129 38.8320 E12 
123 5188.0011 5137.3620 38.9655 M 
124 5190.5400 5132.1603 38.8312 M 
125 5181.3387 5131.7390 38.9683 M 
126 5183.6494 5127.1114 38.8872 M 
121 5155.4195 5202.1564 39.2451 
127 5138.3512 5203.0170 39.2666 
128 5122.2900 5195.8494 39.3108 
129 5086.2971 5179.8200 39.5386 
130 5090.0308 5168.1583 39.4876 
131 5090.0390 5168.1628 39.4874 M 
132 5062.0714 5168.7992 39.7833 M 
133 5068.7520 5157.1279 39.5360 M 
134 5167.2762 5214.2350 39.2929 P 
135 5181.7998 5222.0652 39.2524 M 
136 5196.9499 5215.9901 39.2422 M 
137 5204.4867 5218.5506 39.0720 M 
138 5205.3790 5219.7200 39.0919 M 
139 5195.0236 5228.1198 39.2232 M 
140 5196.3957 5227.4954 39.2341 P 
141 5178.2560 5208.8895 39.1923 V 
142 5178.2061 5207.7797 39.2644 V 
143 5195.6695 5216.6886 39.1564 V 
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144 5242.6273 5249.2197 39.1532 M 
145 5255.3714 5254.8808 39.1902 M 
146 5259.1373 5243.4310 39.0885 M 
147 5257.4081 5247.9424 38.9608 T 
148 5178.4330 5208.7111 39.2300 BM3 
149 5198.5885 5222.2129 38.9735 E13 
149 5198.5885 5222.2129 38.9723 
150 5224.8237 5153.7519 38.9534 M 
151 5227.1028 5148.2471 38.9230 M 
152 5242.2059 5114.6547 38.8737 M 
153 5249.2786 5119.0952 39.1139 M 
154 5229.4880 5153.8876 38.8203 T 
155 5202.9169 5212.6444 38.9567 T 
80 5173.7270 4807.3618 38.4523 
156 5139.4204 4800.9547 39.1813 M 
157 5138.2136 4803.3876 39.0540 M 
158 5121.7923 4795.4245 38.9612 M 
159 5121.2347 4781.5133 39.2095 B 
160 5130.6797 4785.3443 39.2647 AL 
161 5139.7619 4789.3023 39.0607 AL 
162 5142.2059 4783.2261 39.2321 AL 
163 5155.2655 4797.4836 38.8301 T 
164 5156.2790 4795.8543 38.9469 B 
165 5185.0336 4811.0058 38.9632 B 
166 5186.1148 4809.1502 38.7583 B 
167 5203.8847 4819.0481 38.7382 B 
168 5204.5455 4817.2142 38.7105 B 
169 5228.1937 4830.9353 38.7780 B 
170 5229.5842 4829.1096 38.6973 B 
171 5262.2927 4846.4868 38.4894 B 
172 5263.3539 4844.1948 38.6017 B 
173 5301.4805 4862.7215 38.3382 B 
174 5302.1009 4860.8539 38.3799 B 
175 5330.0802 4873.5468 38.3285 B 
176 5329.0629 4874.9023 38.4856 B 
177 5322.3992 4883.7278 38.4593 MZ 
178 5304.7169 4875.8664 38.7859 MZ 
179 5297.4377 4872.5857 38.5085 MZ 
180 5223.2490 4839.2670 38.8196 T 
181 5185.3447 4822.0881 38.8732 T 
182 5139.9254 4787.9814 39.4596 T 
183 5139.9289 4787.9836 39.4598 BM4 
79 5153.7604 4851.9754 38.5807 
184 5103.5947 4832.8704 39.4276 P 
185 5095.2982 4821.8316 39.2366 M 
186 5091.1924 4828.3494 39.2734 M 
187 5098.8168 4827.7185 39.1286 T 
188 5134.0636 4843.6874 38.8691 T 
78 5133.0378 4899.4736 38.8740 
189 5128.5232 4891.4474 39.0453 M 
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190 5123.5591 4902.1242 39.1319 M 
191 5096.4699 4889.8763 39.1197 M 
192 5086.9090 4884.3018 39.1761 M 
193 5067.7401 4861.5417 39.2493 M 
194 5058.7661 4871.8011 39.5059 M 
1 4977.9561 4978.2314 39.9870 
195 5002.2178 4976.5616 39.9500 T 
196 5012.5277 4955.4264 39.7564 M 
197 5016.0197 4944.2164 39.8684 M 
198 5009.2953 4941.4562 39.6396 T 
199 4997.5173 4956.9206 39.5934 T 
200 4982.5850 4972.7724 39.9009 T 
201 4969.6497 4983.8922 40.0676 T 
202 4932.0332 5024.6081 39.9621 E22 
202 4932.0332 5024.6081 39.9706 
203 4922.2713 5064.5071 40.1474 M 
204 4912.5079 5085.9590 40.0570 M 
205 4893.9145 5077.2224 39.9973 T 
206 4910.5837 5053.7892 39.9385 T 
207 4920.2810 5040.8901 39.9349 T 
208 4930.4294 5028.0262 40.0440 T 
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ESTUDIO DE MECÁNICA DE SUELOS 
 
1. RESUMEN Y CONCLUSIONES 
 
El presente Informe comprende el Estudio de Mecánica de Suelos llevado 
acabo con la finalidad de determinar las características del perfil del 
subsuelo, la subrasante y las condiciones de pavimentación del sector 
comprendido en el estudio de la tesis: DISEÑO DE PAVIMENTO 
VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACIÓN URBANA MANUEL 
ANTONIO MESONES MURO, PUEBLO NUEVO, LAMBAYEQUE, 2017, que 
viene siendo elaborada por el Sr. Julio Eduardo Cajo Tenorio. 
El programa de exploración de campo llevado a cabo consistió en la 
ejecución de ocho (8) calicatas excavadas con la ayuda de una 
retroexcavadora hasta 1.50 m. de profundidad con respecto a la superficie 
de la calle. 
En la mayoría de las calicatas efectuadas no se detectó el nivel de la napa 
freática, sin embargo, en las calicatas C-1 Y C-2 si se encontró el nivel 
freático a una profundidad de 1.35 m. 
Los suelos más desfavorables y que predominan al nivel de la subrasante 
de la zona de estudio son las Arenas pobremente gradada –A-1-b. 
Según la correlación estadística existente entre la clasificación AASHTO y el 
valor de CBR, se tiene que el valor de CBR de los suelos A-1-b debe estar 
comprendido entre 20 y 30. En el presente caso, teniendo en cuenta las 
propiedades físicas y mecánicas del suelo encontrado en las calicatas, los 
resultados de los ensayos de laboratorio efectuados (CBR entre 20.58 y 
27.93) y las recomendaciones del NAVFAC DM.5-4(1)*;se ha considerado 
para los diseños un valor de CBR de 20, al cual le corresponde un módulo 
elástico (Mr) de 18,000 psi (Huang, 2) y un módulo de reacción de la 
subrasante (k) de 250 lb/pulg3, que equivale a 6.92kg/cm2xcm. 
Cabe señalar, que la subrasante debe estar compactada al 100% de la 





No existe pavimento en el tramo en estudio. 
 
RECOMENDACIONES PARA LOS PAVIMENTOS PEATONALES 
 
Teniendo en cuenta que en un caso de emergencia podría ser necesario el 
ingreso de algún vehículo a los tramos peatonales, se recomienda que la 
superficie sea veredas de concreto con f´c =175kg/cm2 de 0.10m de espesor 
mínimo. Cabe señalar, que, si se colocan veredas de menor espesor, dado a la 
relatividad baja capacidad de soporte de la subrasante, el ingreso de un vehículo 
podría ocasionar la formación de rajaduras en el pavimento. 
 
La subrasante natural y los rellenos requeridos para alcanzar los niveles de 
rasante de los pavimentos peatonales deberán compactarse como mínimo al 
95% de la máxima densidad seca. 
 
Los rellenos requeridos deberán conformarse con un material granular 
seleccionado, preferentemente grava arenosa, bien o mal graduada, limpia o 
ligeramente limosa o ligeramente arcillosa, con partículas de no más de 2 pulg 
de tamaño máximo, con contenido de sales solubles totales no mayor de 5000 
p.p.m., libre de desmonte y materiales deletéreos. 
 
AGRESIVIDAD DE LAS SALES DEL SUBSUELO 
 
Teniendo en cuenta el resultado obtenido, en el presente caso se puede concluir 
que el ataque de los sulfatos solubles del suelo al concreto será moderado y es 
necesario tomar precauciones al respecto. Es necesario utilizar cemento tipo II 
(Fortimax 3) para contrarrestar la agresividad de las sales y sulfatos, y se 
recomienda una relación agua/cemento máximo de 0.65. 
RECOMENDACIONES ADICIONALES 
 
Previo a la ejecución de las obras de pavimentación, se recomienda efectuar una 
evaluación de las redes de agua y desagüe que pasan por las áreas que serán 
intervenidas y en el caso de detectar alguna fuga de agua o la existencia de 
redes deterioradas, efectuar las reparaciones correspondientes. 
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2. MEMORIA DESCRIPTIVA 
 
1. CONTENIDO DEL INFORME 
 
En este Informe se presenta la descripción de los trabajos realizados en 
campo y laboratorio, los resultados de los análisis efectuados y las 
conclusiones obtenidas en el Estudio de Mecánica de Suelos llevado a 
cabo con la finalidad de determinar las características del perfil del 
subsuelo, la subrasante y las condiciones de pavimentación del sector 
comprendido en el estudio de la tesis: DISEÑO DE PAVIMENTO 
VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACIÓN URBANA MANUEL 
ANTONIO MESONES MURO, PUEBLO NUEVO, LAMBAYEQUE, 2017, 




Se ha estudiado un área de 8.45 Ha en la Habilitación Urbana Manuel 




3. CARACTERÍSTICAS DEL PROYECTO DE PAVIMENTACIÓN 
 
Actualmente el sector se encuentra sin pavimento, y los sectores 
colindantes se encuentran asfaltados, por lo cual se recomienda utilizar 
pavimento flexible. 
 
4. 2.4. TRABAJOS EFECTUADOS 
A . Exploración de campo 
El programa de exploración de campo llevado a cabo consistió en la 
ejecución de ocho (8) calicatas excavadas con ayuda de una 
retroexcavadora hasta 1.50 m de profundidad con respecto a la superficie 
actual de las calles. 
En las calicatas se realizó una auscultación minuciosa, la cual incluye el 
registro cuidadoso de las características de los suelos que conforman 
cada estrato del perfil del suelo, la clasificación visual de los materiales 
encontrados de acuerdo con lo estipulado en la NTP 339.150:2001- 
“SUELOS. Descripción e identificación de suelos. Procedimiento visual 
manual”, la misma que luego fue actualizada con los resultados de 
laboratorio, la clasificación SUCS en concordancia con la NTP 
339.134:1999 y la clasificación AASHTO en concordancia con la NTP 
339.134:1999. 
 
B. Ensayos de Laboratorio 
 
En el laboratorio se verificó la clasificación visual de todas las muestras 
obtenidas y se escogieron muestras de acuerdo a la NTP 339.126:1998- 
“SUELOS. Métodos para la reducción de las muestras de ensayo”, para 
ejecutar con ellas los siguientes ensayos: 
 
Descripción del Ensayo 
Norma Técnica 
Peruana Aplicable 
Suelos. Método de ensayo para determinar el contenido de 
humedad de un suelo 
NTP 339.127:1998 
Suelos. Método de ensayo para el análisis granulométrico NTP 339.128:1999 
Suelos. Método de ensayo para determinar el límite 
líquido, plástico, e índice de plasticidad de suelos 
NTP 339.129:1999 
Suelos. Método de ensayo para determinar el material que 
pasa el tamiz No 200 (75µm) 
NTP 339.132:1999 
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Suelos. Método para la clasificación de suelos con 
propósitos de ingeniería (sistema unificado de clasificación 
de suelos, SUCS) 
NTP 339.134:1999 
Suelos. Método para la clasificación de suelos para uso en 
vías de transporte 
NTP 339.135:1999 
Suelos. Método de ensayo para la compactación del 
suelo en laboratorio utilizando una energía estándar, 
600KN-m/m3 
NTP 339.142:1999 
Suelos. Métodos de ensayo de CBR, Relación de 
Soporte de California, de suelos compactados en el 
laboratorio 
NTP 339.145:1999 
Suelos. Método de ensayo normalizado para la 





Los ensayos de laboratorio fueron realizados de acuerdo con las Normas 
Técnicas Peruanas respectivas y con los resultados obtenidos se procedió 
a efectuar una comparación con las características de los suelos 
obtenidos en el campo y las compatibilizaciones correspondientes en los 
casos en que fue necesario para obtener los perfiles de suelos definitivos, 
que son los que se presentan. 
 
Como anexo se presentan los certificados de ensayo correspondientes. 
 
5. 2.5. CARACTERÍSTICAS DEL SUBSUELO 
 
A. Perfil de Suelo 
El perfil del suelo registrado en las calicatas hasta 1.50m de profundidad, 
está conformado por estratos de suelos finos: 
 
Calicata Descripción del suelo 
Clasificación 
AASHTO 
C-1 Arena pobremente gradada con grava A-2-4 (0) 
C-2 Arena pobremente gradada A-1-b 
C-3 Arena pobremente gradada A-2-4 (0) 
C-4 Arena pobremente gradada A-2-4 (0) 
C-5 Arena pobremente gradada A-2-4 (0) 
C-6 Arena pobremente gradada con arcilla A-3 (0) 
C-7 Arena arcillosa A-2-4 (0) 
C-8 Arena arcillosa A-2-4 (0) 
 
B Napa Freática 
En la mayoría de calicatas efectuadas no se detectó el nivel de la napa 
freática, sin embargo, en las calicatas C-1 y C-2 si se encontró el nivel 
freático a una profundidad de 1.35m. 
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6. 2.6. CARACTERÍSTICAS DE LA SUBRASANTE EXISTENTE 
 
Los suelos más desfavorables y que predominan al nivel de la subrasante 



















7. 2.7. Características de los Pavimentos Existentes 
 
No existe pavimento actualmente en el tramo en estudio. 
 
8. 2.8. Recomendaciones para los Pavimentos Peatonales 
 
Teniendo en cuenta que en un caso de emergencia podría ser necesario 
el ingreso de algún vehículo a los tramos peatonales, se recomienda que 
la superficie sea veredas de concreto con f´c=175 kg/cm2 de 0.10m de 
espesor mínimo. Cabe señalar, que, si se colocan veredas de menor 
espesor, dado a la relativamente baja capacidad de soporte de la 
subrasante, el ingreso de un vehículo podría ocasionar la formación de 
rajaduras en el pavimento. 
La subrasante natural y los rellenos requeridos para alcanzar los niveles 
de rasante de los pavimentos peatonales deben compactarse como 
mínimo al 95% de la máxima densidad seca. 
 
Los rellenos requeridos deberán conformarse con un material granular 
seleccionado, preferentemente grava arenosa, bien o mal graduada, 
limpia o ligeramente limosa o ligeramente arcillosa, con partículas de no 
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más de 2 pulg de tamaño máximo, con contenido de sales solubles totales 
no mayor de 5000 p.p.m., libre de desmonte y materiales deletéreos. 
9. 2.9. Agresividad de las Sales del Subsuelo 
 
El contenido de sulfatos solubles del suelo determinado mediante análisis 
químicos de laboratorio en una muestra respectiva es 150.24 p.p.m. 
Según la tabla 4.4 de la Norma Técnica de Edificaciones E060: Concreto 
Armado, cuando este contenido fluctúa entre 1500 y 10,000 p.p.m. el 
ataque de los sulfatos del suelo al concreto es severo. 
 
Teniendo en cuenta el resultado obtenido, en el presente caso se puede 
concluir que el ataque de los sulfatos solubles del suelo al concreto será 
moderado y es necesario tomar precauciones al respecto. Es necesario 
utilizar cemento tipo II (Fortimax 3) para contrarrestar la agresividad de las 
sales y sulfatos, y se recomienda una relación agua/cemento máximo de 
0.65. 
 
10. 2.10. Recomendaciones Adicionales 
 
Previo a la ejecución de las obras de pavimentación, se recomienda 
efectuar una evaluación de las redes de agua y desagüe que pasan por 
las áreas que serán intervenidas y en el caso de detectar alguna fuga de 
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Reglamento Nacional de Edificaciones, Norma Técnica de 
Edificaciones E060: Concreto Armado 
 
Reglamento Nacional de Edificaciones, Norma Técnica de 
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El presente estudio de transito ha sido elaborado en virtud del proyecto “DISEÑO 
DE PAVIMENTO VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACION URBANA 




2.1 Objetivo del Estudio 
Tiene por objetivo estudiar las condiciones del tráfico actual y proyectarlas 
durante la vida útil del proyecto tomándose en cuenta como datos preliminares 
para formular la proyección del tránsito a futuro. 
 
2.2 Objetivos Específicos 
1. Lograr ahorros en costos de operación y mantenimiento, tiempos de 
viajes, menor desgaste de llantas y vehículos, mayor vida útil de los 
automotores, menos incomodidades y sufrimiento de los pasajeros y 




2. Mayor facilidad para intercambios culturales y sociales, disminución 
de enfermedades del aparato respiratorio y digestivos producidos por 
el polvo y el lodo, Mayor facilidad para combatir zancudos y otros 
insectos contagiosos. 
 
3. Diseñar la alternativa que desde los puntos de vista técnico, 
económico y urbanístico sea más favorable para adecuar las calles. 
 
 
2.3 Localización del Proyecto 
El Diseño de pavimento vehicular y peatonal se ubica en la Región Lambayeque, 
provincia de Ferreñafe, distrito de Pueblo Nuevo, sector habilitación urbana 





2.4 Alcances del Estudio de Tráfico 
El Estudio de tráfico se realizó considerando lo siguiente: 
 
 
 Conteos de tráfico en ubicaciones acordadas con el Asesor del 
estudio. 
 
 Los conteos son volumétricos y clasificados por tipo de vehículo y 
se realizarán durante siete (7) días continuos (12 horas). 
 
 Con los correspondientes factores de corrección (horario, diario, 
estacional), se obtendrá el Índice Medio Diario Anual (IMDA) de 
tráfico que corresponda al tramo, por tipo de vehículo y total. 
 
 Se efectuarán proyecciones de tráfico por cada tipo de vehículo, 
considerando la tasa anual de crecimiento calculada y 
debidamente fundamentada, según corresponda, a la tendencia 
histórica o proyecciones de carácter socio económico. 
3 ESTUDIO DE TRÁFICO 2017 
 
3.1 Definición de Tramos Homogéneos 
Para la determinación de los tramos homogéneos, se tomó como referencia las 
principales calles con mayor circulación vial. 
El tránsito vehicular existente en la habilitación urbana Manuel Antonio Mesones 
Muro está compuesto en su mayoría por el paso de vehículos ligeros: Autos, 
camionetas, combis, y por vehículos pesado como: Camiones de 2 hasta 3 ejes. 
Para el desarrollo de los conteos, que permitan conocer el volumen de tránsito 
que soportan las vías así como su composición, se procedió a ubicar la estación 
de control en la intersección de la calle salcedo pastor y el pasaje 13 (estación 
1), y las calles miguel pasco y santa lucia (estación 2), las labores de conteo y 
clasificación se desarrollaron día durante 7 días de la semana, iniciándose el día 






GRAFICO DE UBICACIÓN DE LAS ESTACIONES DE CONTROL 
 
 
Fuente: Google Earth – Estudio de Trafico 
 
3.2 Metodología para hallar el Promedio Diario Anual (IMD) 
La   metodología   para   hallar   el   Índice   Medio  Diario  anual (IMD), 
corresponde a la siguiente formula: 




IMDs: Volumen clasificado promedio de la semana 
 
FC m: Factor de corrección según el mes que se efectuó el 
aforo. 
 
A partir de los datos obtenidos en los conteos y clasificación vehicular en campo, 
se procedió a analizar la consistencia de la misma. En la siguiente tabla se 
resumen los recuentos de tráfico y la clasificación diaria para cada sentido y total 
en ambos sentidos. 
A partir de los datos obtenidos en campo obtuvimos nuestra siguiente tabla 
resumen 
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DATOS EL CONTEO VEHICULAR 
TIPO DE VEHICULO LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO 
Automovil 136 126 131 119 138 127 112 
Station Wagon 50 47 39 38 40 43 43 
Pick Up 12 10 13 13 12 10 9 
Combis 133 138 139 127 149 147 137 
micro 10 10 8 8 16 13 12 
Camion 2E 37 28 29 18 28 22 16 













































2 E >=3 E 2 E 
CAMION 
3 E 
SEMI TRAYLER TRAYLER 
4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3 
TOTAL 
 
PROYECTO “DISEÑO DE PAVIMENTO VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACION URBANA MANUEL ANTONIO MESONES MURO, PUEBLO NUEVO, LAMBAYEQUE, 2017”  







BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER  
TOTAL 
PICK UP PANEL 
RURAL 
Combi 






































13/11/2017 136 50 12 0 133 0 0 0 37 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 379 
 
14/11/2017 126 47 10 0 138 0 0 0 28 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 358 
 
15/11/2017 131 39 13 0 139 0 0 0 29 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 360 
 
16/11/2017 119 38 13 0 127 0 0 0 18 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 323 
 
17/11/2017 138 40 12 0 149 0 1 0 28 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 378 
 
18/11/2017 127 43 10 0 147 0 0 0 22 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 357 
 
19/11/2017 112 43 9 0 137 0 0 0 16 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 324 



























13/11/2017 102 36 10 0 118 0 0 0 16 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 287 
 
14/11/2017 97 35 7 0 112 0 0 0 13 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 269 
 
15/11/2017 85 26 8 0 96 0 0 0 17 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 239 
 
16/11/2017 85 33 6 0 84 0 0 0 17 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 234 
 
17/11/2017 98 31 6 0 84 0 0 0 15 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 242 
 
18/11/2017 99 39 9 0 117 0 0 0 16 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 288 
 
19/11/2017 122 37 8 0 114 0 0 0 10 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296 
PARCIAL: 98 34 8 0 104 0 0 0 15 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 265 
 
DETERMINACION DEL TRÁNSITO ACTUAL 
 
Resultados de los conteos de tráfico 
Fecha: 13-19 de Noviembre 2017 
122  
DATOS EL CONTEO VEHICULAR 
TIPO DE VEHICULO LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO 
 
Automovil 
136 126 131 119 138 127 112 
 
Station Wagon 
50 47 39 38 40 43 43 
 
Pick Up 
12 10 13 13 12 10 9 
 
Combis 
133 138 139 127 149 147 137 
micro 0 0 0 0 0 0 0 
 
Camion 2E 
37 28 29 18 28 22 16 
 
Camion 3E 
11 9 9 8 10 8 7 











Determinar los factores de correccion estacional de una estacion de peaje cercano al camino 
 
F.C.E. Vehículos Ligeros:     1.07811537 
F.C.E. Vehículos Pesados:     1.08161391 
 




LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
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donde: 
        
 
IMDs : INDICE MEDIO DIARIO SEMANAL DE LA MUESTRA VEHICULAR TOMADA 
 
IMDa : INDICE MEDIO ANUAL  
    
 
VI : VOLUMEN VEHICULAR DIARIO DE CADA UNO DE LOS DIAS DE CONTEO 
 
FC : FACTORES DE CORRECCIÓN ETACIONAL 
   TRÁFICO VEHÍCULAR/DIA TOTAL 
IMDs FC IMDa 
TIPO DE VEHICULO LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO SEMANA 
Automovil 136 126 131 119 138 127 112 889 127 1.07811537 137 
Station Wagon 50 47 39 38 40 43 43 300 43 1.07811537 46 
Pick Up 12 10 13 13 12 10 9 79 11 1.07811537 12 
Combis 133 138 139 127 149 147 137 970 139 1.07811537 149 
micro 10 0 0 0 0 0 0 10 1 1.07811537 2 
Camion 2E 37 28 29 18 28 22 16 178 25 1.08161391 28 
Camion 3E 11 9 9 8 10 8 7 62 9 1.08161391 10 
TOTAL 389 358 360 323 377 357 324 2488 355   383 
 
PROYECCION DE TRÁNSITO FUTURO 
     
         DEMANDA ACTUAL 
       
  
TRÁFICO ACTUAL POR 
TIPO DE VEHÍCULO 
   
         
TIPO DE VEHICULO IMD  
DISTRIBUCIÓN 
(%) 
    Automovil 137 35.72 
    Station Wagon 46 12.05 
    Pick Up 12 3.17 
    Combis 149 38.97 
    micro 2 0.40 
    Camion 2E 28 7.18 
    Camion 3E 10 2.50 
    TOTAL 383 100.00 
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     DEMANDA PROYECTADA       
         tasa de crecimiento anual de la poblacion  1.3 rvp para vehiculos de pasajeros 











* CÁLCULO DE FACTOR DE CRECIMIENTO 
 
    
 
            Tasa de crecimiento anual =  4% 
 
 




 Factor de crecimiento =  20.02 










AP 137 50005.00 0.00058 20.02 580.74 
AC 209 76285.00 0.025085 20.02 38317.32 
C2 28 10220 3.695969 20.02 756347.03 
C3 10 3650 2.560401 20.02 187129.71 




DISEÑO  491187.40 miles 
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Línea de Investigación: 
 






ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
 
 
1 NOMBRE DEL PROYECTO 
 
 
Tesis: “diseño de pavimento vehicular y peatonal en la habilitación urbana 
Manuel Antonio Mesones Muro, Pueblo Nuevo, Lambayeque, 2017.” 
 
 
2 OBJETIVOS DEL PROYECTO. 
 
El objetivo es la elaboración de un proyecto “diseño de pavimento vehicular y 
peatonal en la habilitación urbana Manuel Antonio Mesones Muro, Pueblo 





3 OBJETIVOS DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
 
 
- Detectar o predecir las posibles consecuencias ambientales, 
producidas por las actividades a desarrollarse en las diferentes 
etapas de la ejecución del proyecto. 
- Asegurar que el desarrollo del proyecto tenga un impacto positivo. 
- Proponer soluciones para prevenir, mitigar y corregir los diferentes 
efectos desfavorables producidos por la ejecución del proyecto. 
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4 UBICACIÓN GEOGRÁFICA 
 
El distrito de Pueblo Nuevo se encuentra ubicado en la parte central de la Costa 
Lambayecana, el valle Chancay, regado por la acequia Ferreñafana, que forma 
parte del canal Taymi, pertenece a la provincia de Ferreñafe y departamento de 
Lambayeque. Esta situado a 19 km al nor- este de la ciudad de Chiclayo. 
Geográficamente se ubica a 35.00 msnm de la altitud, y tiene las siguientes 







5 UBICACIÓN POLÍTICA 
 
El área en estudio se sitúa en la Región Lambayeque, provincia de Ferreñafe, 




6 LÍMITES GEOGRÁFICOS DEL PROYECTO: 
 
 
Por el Norte : Con el distrito de Pítipo y Mochumí 
Por el Sur 
: 
Con Lambayeque 
Por el Este 
: 
Con el distrito de Ferreñafe. 









7 BASE LEGAL. 
 
 
La actividad del proyecto deberá cumplir con leyes y normas siguientes: 
 
 
- Constitución Política del Perú (1993) 
Es la norma legal de mayor jerarquía en nuestro país. En el artículo 2º 
establece que, es deber primordial del estado garantizar el derecho de toda 
persona a gozar de un ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo de su 
vida. 
- Ley General del Ambiente Ley Nº 28611 del 15 de Octubre del 2005, y 
el D.L. Nº 1055 que la modifica. 
 
Permite tratar a todos los recursos y factores del ambiente con la debida 
universalidad. 
- Decreto Legislativo Nº 1055 
 
 
- Artículo 2º.- El Ministerio del Ambiente supervisará el cumplimiento de lo 
dispuesto en el artículo 49º de la Ley Nº 28611, Ley General del Ambiente. 
 
- Artículo 3º.- El Ministerio del Ambiente, en su calidad de autoridad nacional 
del ambiente, es el punto focal para las consultas que en materia ambiental 
se deriven de compromisos asumidos en los acuerdos comerciales 
internacionales suscritos por el Perú. 
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- Código Civil 
- Este Decreto Legislativo Nº 635 de 1984, precisa las condiciones 
procesales para el ejercicio de las acciones civiles en defensa del medio 
ambiente. 
 
- Ley del Arbitraje Ambiental 
 
 
La Ley Nº 26572 del 05-01-1996, dispone que puedan someterse a arbitraje 
las controversias determinadas o determinables, sobre cuáles de las partes 
tienen facultad de libre disposición complementaria y transitoria, establece 
que el ex CONAM es la institución organizada del arbitraje ambiental, 
debiendo cumplir con los artículos y disposiciones contenidos en dicha Ley. 
 
- Código Civil Art. 82 (modificado por Ley Nº 27752 del 08-06-2002) 
 
 
- Patrocinio de intereses Difusos. Precisa las condiciones procesales para el 
ejercicio de las acciones civiles en defensa del medio ambiente. 
 
- Normas para efectos de formalizar denuncias penales por infracción a 
la Legislación Ambiental (Ley Nº 26331 del 21 de junio de 1996). 
 
- D.S. Nº 003-2008-MINAM 
 
- Artículo 1º. Aprobación de Estándares de Calidad Ambiental para Aire. 
 
 
- Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad Ambiental para Ruido 
D.S. Nº 085-2003-PCM. 
 
- Límites Máximos Permisibles de Emisiones Contaminantes para 
Vehículos automotores que circulan en la Red Vial-D.S. Nº 047- 2001- 
MTC. 
- Establézcase en el ámbito nacional, los valores de los límites máximos 
permisibles (LMPs) de Emisiones Contaminantes para Vehículos 
automotores en circulación, vehículos automotores nuevos a ser 
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importados o ensamblados en el país, vehículos automotores usados a ser 
importados. 
 
- Ley de Evaluación de Impactos Ambientales para Obras y actividades- 
Ley Nº 26786 
 
Modifica algunos artículos del D.L. 757, entre los cuales, se tiene el articulo 
1 por el cual se señala que el ex CONAM deberá ser notificado por las 
autoridades sectoriales competentes sobre las actividades a desarrollarse 
en su sector que pudiesen exceder los niveles o estándares tolerantes. 
- Reglamento de la Ley Marco del Sistema Nacional de Gestión 
Ambiental, D.S. Nº 008-2005-PCM 
 
Este reglamento regula el funcionamiento del Sistema Nacional de Gestión 
Ambiental (SNGA), el que se constituye sobre la base de las instituciones 
estatales, órganos y oficinas de los distintos ministerios, organismos 
públicos descentralizados e instituciones públicas a nivel nacional, regional 
y local que ejerzan competencias, atribuciones y funciones en materia de 
ambiente y recursos naturales. 
 
Norma general GE 020: Seguridad de personas, calidad de vida, seguridad 
jurídica y sub ordenamiento del interés personal al interés general. 
 
Norma general GE 030: de los profesionales responsables del Proyecto. 
 
 
Norma general GE 050: Seguridad durante la construcción. 
 
 
Ley Nº 28611: Ley General del Ambiente; Ley Nº 27446: Ley del Sistema 
Nacional de Evaluación de Impacto Ambiental y su reglamento aprobado 
mediante D.S. Nº 019-2009-MINAM; Ley Nº26786: Ley de Evaluación de 
Impacto Ambiental para Obras y Actividades; D.S. Nº 074-2001-PCM: 
Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad Ambiental del Aire; D.S. 
Nº 085-2003-PCM: Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad 
Ambiental para Ruido; Ley Nº 27314: Ley General de los Residuos Sólidos 
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y su Reglamento aprobado mediante D.S. Nº 057-2004-PCM; Ley Nº29338; 
Ley de Recursos Hídricos y su Reglamento aprobado mediante D.S.Nº 001- 
2010-AG; D.S. Nº 003-2010-MINAM: Límites Máximos Permisibles para los 
Efluentes de las Plantas de Tratamiento de Aguas Residuales; D.S. Nº 002- 
2008-MINAM: 
Estándares Nacionales de Calidad Ambiental para el Agua; Ley Nº 26821: 
Ley Orgánica para el Aprovechamiento Sostenible de los Recursos 
Naturales; Ley Nº 26842: Ley General de Salud.; Ley Nº 28245: Ley Marco 
del Sistema de Gestión Ambiental; D.Leg. Nº 757: Ley Marco para el 
Crecimiento de la Inversión Privada en el Perú; Ley Nº 26821: Ley Orgánica 
para el Aprovechamiento Sostenible de los Recursos Naturales; Ley Nº 
29320 (Permite la Expropiación): Ley que modifica el artículo 21º de la Ley 
Nº 28687, Ley de desarrollo y complementaria de formalización de la 
propiedad informal, acceso al suelo y dotación de servicios básicos. 
 
8 DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 
 
8.1 Características Bióticas 
 
8.1.1 Flora y Fauna 
 
La zona es considerada un desierto árido con escasa vegetación. Las escasas 
precipitaciones y la profundidad de la napa freática limitan el desarrollo de una 
variedad de vegetación y paralelamente el desarrollo de una escasa fauna. 
 
Flora 




Solo se encontraron algunas especies nativas de esta zona como: Lagartijas 
(Tropidurus occipitalis), Hormigas, algunas mariposas y coleópteros. 
Entre las especies de aves se encontró al gallinazo cabeza negra (Coragyps 
atratus). El cernícalo (Falco sparverius). 
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8.1.2 Características Meteorológicas 
 
Condiciones climáticas. Temperatura 
Las condiciones climáticas de temperatura en la zona oscilan entre 22.4ºC y 
27.6ºC en promedio anual en periodos secos como se expresa en la tabla 
siguiente: Valor promedio de Temperatura máxima, mínima y media mensual de 






En condiciones de temperaturas máximas, éstas están entre 25.0 ºC a 30.2 ºC. 
Promedio 27.6 ºC. 
 
En condiciones muy húmedas la temperatura mínima está entre 14.3 ºC -21.1 ºC 
en promedio anual 17.2 ºC. 
 
La temperatura media anual es 22.4 ºC. 
 
 
Horas de sol 
 
 
Las horas de sol en promedio anual está comprendido entre 5 y 7 horas diarias 
bajo cualquier condición de evento climático. 




17,2 14,3 14,3 15,3 17,5 19,4 20,7 21,1 20,2 18,1 15,8 15,4 14,7 T. MIN. 
27,6 25,0 25,0 26,0 27,8 29,2 30,2 30,2 30,1 28,9 27,0 26,4 25,5 T. MAX. 
22,4 19,6 19,7 20,7 22,6 24,3 25,5 25,7 25,1 23,5 21,4 20,9 20,1 T. MEDIA 
MED. 
ANUAL 
AGO JUL JUN MAY ABR MAR FEB ENE DIC NOV OCT SET 
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SET OCT NOV DIC ENE FEBR MAR ABR MAY JUN JUL AGO MED. 
ANUAL 
PROM. 6,9 5,9 6,5 6,5 5,5 4,4 7,1 7,0 5,7 4,4 6,2 6,0 6,0 
MAX. 7,3 6,4 8,3 6,6 8,1 5,0 8,0 7,3 6,6 4,5 6,6 66 6,6 







8.1.3 Reporte de Ubicación de Restos Arqueológicos 
 
 
En las visitas de campo no se encontraron materiales con características de 
restos arqueológicos, que sirvió de base para indicar que en el área no se 
encuentran hallazgos ni vestigios de restos arqueológicos. 
 






 No existe posibilidad de alteración de la topografía debido a la actividad de 
corte y relleno, del proceso constructivo. 
 Existe posibilidad de contaminación de suelos por derrames de 
hidrocarburos, por la intervención de maquinaria pesada. 
AÑO 
HIDROL. 
5,2 3,9 3,3 2,2 3,8 4,6 5,7 3,8 3,5 5,3 5,4 4,6 5,6 MIN. 
7,0 6,9 7,6 8,1 8,3 8,0 8,2 6,2 7,6 8,5 7,5 8,0 6,8 MAX. 
6,0 5,8 6,1 5,0 5,8 6,7 6,9 4,6 5,1 6,7 6,2 6,2 6,4 PROM. 
MED. 
ANUAL 
AGO JUL JUN MAY ABR MAR FEB ENE DIC NOV OCT SET 
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 No existe posibilidad de contaminación por la generación de residuos 
provenientes de actividad agrícola (siembra, poda y cosecha etc., por la 
inexistencia de ésta actividad. 
 El control de erosión de la superficie natural es posible a través de las 







 No existe posibilidad de alteración del acuífero por acciones constructivas 
de las vías por corte y relleno y compactación. 
 No existe posibilidad de contaminación de la napa freática por percolación 
de productos químicos u otros; por no existir actividad agrícola e industrial. 





 La actividad constructiva de la pavimentación, sólo en el proceso de corte 
provocará posibilidad de incremento de partículas y polvareda, pero de 
carácter momentáneo, no permanente. 
 Existiendo participación de maquinaria de combustión interna, ésta puede 
generar contaminación del aire por gases de combustión. Se exigirá 
maquinaria nueva ó en estado bueno de operatividad. 
 Igualmente existe la posibilidad de maquinaria que procure contaminación 





Existe posibilidades de mejorar la calidad de vida por: 
Generación de fuentes de trabajo para la población de la zona. 
 Mejora en la calidad de vida de la población, por aspectos de salud. 
 La pavimentación mejorará calidad de vida, y mejoras socio económicas 
por incremento de actividad productiva de la zona. 
 
8.2.5 Parámetros referenciales de calidad ambiental del agua y aire. 
 
Para fines de referencia respecto de actividades mineras extractivas, agrícolas 
con movimiento de maquinaria u otras actividades, es necesario contar con 
parámetros internacionales de control medio ambiental. 
 
8.2.6 Parámetros referenciales de la calidad del aire. 
 
Monitoreos a futuro se realizarán de acuerdo a los valores máximos al 
Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad Ambiental del Aire (Decreto 
Supremo N° 074 – 2001 – PCM). 
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Anual     2   
mensual
1.5          NE  más de 4 
veces/año
Metódo para PM 10  
(Espectrofotometría de 
absorción atómica)
Sulfuro   de     
hidrógeno
24          
horas 2
Flourescencia          UV  
(Metódo automático)
Dióxido                        
de                          
carbono
Anual           
1 hora
100 Promedio aritmetica 
anual                                               
200 NE más de 24 
Quimiluminiscencia      
(Metódo autómatico)
Ozono 8  horas
120  NE más de 24 
veces/año
Fotometría                    
UV    (Metódo 
autómatico)
PM -10
Anual         
24         
horas
50  Media aritmetica anual 
150   NE más de 3 veces al 
año.
Separación                  
inercia / filtración    
(gravimetría)
Monóxido                                  
de                     
carbono
 8  horas      
1  hora                        
10000        Promedio móvil            
30000         NE más 1 
vez/año
Infrarrojo no dispersivo   
(NDIR)                       
(Metódo autómatico)
Forma de estandar                    
valor              formato
Método de AnálisisContaminantes Periodo
80  Media aritmetica anual  
365 NE más de 1 vez al año.
Flourescencia          UV  
(Metódo automático)
Anual         





Fuente: Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad Ambiental del Aire. 
Decreto Supremo N° 074-2001-PCM. Cond.1500us/cm 
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Parámetros referenciales de la calidad del agua 
 
Guía Internacional: Organización mundial de la salud OMS 
LMP : Límites Máximos Permisibles 
NO3 50 mg/L 




8.2.7 Evaluación de Impactos 
 
 
METODOLOGÍA DE IDENTIFICACIÓN DE IMPACTOS - AMBIENTAL Y 
SOCIAL-PARA VIABILIDAD DE ESTUDIO. 
 
La metodología usada para la identificación de impactos, es el Método Matricial 
“Matrices Causa-Efecto o Matriz de Impactos (Leopold, 1971)”, éste método 
comprende matrices de doble entrada: en un eje se detallan las acciones del 
proyecto que producen impactos, y en el otro los factores del medio susceptibles 
de recibir éstos impactos. Se hace constar la importancia del impacto (I). Ésta se 
deduce de la siguiente ecuación: 
I = ± [3IN+2EX+MO+PE+RV+SI+AC+EF+PR+MC] 





Cloro 15 ppm 
Cloruros 
250mg/L 


















Color 15 UC 
Dureza 500 
mg/L 
NO3 50 mg/L 
0 
SO3 250 mg/L 
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En la siguiente tabla se detalla cada uno de los atributos de los impactos a ser 
evaluados, con sus respectivas variantes: 
 
ATRIBUTOS DE LOS IMPACTOS 
Naturaleza o Signo 
- Impacto beneficioso + 
- Impacto perjudicial – 
Intensidad (IN) 
(grado de destrucción) 
- Baja 1 
- Media 2 
- Alta 4 
- Muy alta 8 
Extensión (EX) (área de influencia) 
- Puntual 1 
- Parcial 2 
- Extensa 4 
- Total 8 
- Crítica (+4) 
Momento(MO)(plazo de manifestación) 
- Largo plazo 1 
- Medio plazo 2 
- Inmediato 4 
- Crítico (+4) 
Persistencia (PE) 
(permanencia del efecto) 
- Fugaz 1 
- Temporal 2 
- Permanente 4 
Reversibilidad (RV) 
(reconstrucción por medios naturales) 
- Corto plazo 1 
- Medio plazo 2 
- Irreversible 4 
Recuperabilidad (MC) 
(reconstrucción por medios 
humanos) 
- Recuperable inmediato 1 
- Recuperable medio plazo 2 
- Mitigable y/o compensable 4 
- Irrecuperable 8 
Sinergia (SI) 
(potenciación de la manifestación) 
- Sin sinergismo (simple) 1 
- Sinérgico 2 
- Muy sinérgico 4 
Acumulación (AC) 
(incremento progresivo) 
- Simple 1 
- Acumulativo 4 
Efecto (EF) 
(relación causa-efecto) 
- Indirecto (secundario) 1 
- Directo 4 
Periodicidad (PR) 
(regularidad de la manifestación) 
- Irregular o aperiódico y discontinuo 1 
- Periódico 2 
- Continuo 4 
Importancia (I) del impacto 
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Las sumatorias por filas y por columnas indicarán los factores más afectados por 
el proyecto y las acciones más agresivas del mismo, respectivamente. 
Según su importancia los impactos serán: 
- Impactos Irrelevantes o compatibles: I<25. 
- Impactos Moderados: 25<I<50. 
- Impactos Severos: 50<I<75. 
- Impactos Críticos: I>75. 
Es uno de los pocos estudios serios sobre la valoración cualitativa que existen. 
Permite realizar una evaluación matemática, para definir la importancia de los 
impactos ambientales de un proyecto, mediante el empleo de indicadores 
homogéneos. Se puede conseguir una planificación a medio y largo plazo de 
proyectos con el mínimo impacto ambiental posible. 
 
 
Matriz de caracterización determinación de la importancia del impacto 
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MATRIZ DE CARACTERIZACIÓN 




Incremento de Tráfico Pesado NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -33 Moderado 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -33 Moderado 
(-) 1 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -25 Irrelevante o Compatible 
             
             
Movimiento de Tierras Manuales NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -37 Moderado 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -37 Moderado 
             
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 2 -29 Moderado 
             
Construcción de Cimentaciones NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 1 -28 Moderado 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 1 -28 Moderado 
             
             
             
Levantamiento Topográfico NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
             
             
             
             
             
Transporte de Material de Cantera NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 1 2 1 1 1 1 2 4 -23 Irrelevante o Compatible 
(-) 2 2 1 2 1 1 1 1 2 1 -20 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 1 1 1 1 1 1 4 -18 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 -15 Irrelevante o Compatible 
             
Movilización de Desmovilización de Equipo NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -31 Moderado 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -31 Moderado 
(-) 1 2 2 4 1 1 1 4 1 4 -25 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 4 -16 Irrelevante o Compatible 
             
Instalaciones Provisionales NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 1 2 1 4 1 1 1 1 1 4 -21 Irrelevante o Compatible 
(-) 2 2 1 4 1 1 1 1 1 4 -24 Irrelevante o Compatible 
             
             
             
Construcciones Temporales NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 4 2 2 1 1 4 1 4 -29 Moderado 
(-) 2 2 4 2 2 1 1 4 1 4 -29 Moderado 
             
             
             
Desvios Temporales de Vias NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -27 Moderado 
(-) 2 2 4 4 2 1 1 4 1 2 -29 Moderado 
             
             
             
Transporte de Personal y Matriales NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 1 2 1 1 1 4 2 1 -21 Irrelevante o Compatible 
(-) 2 2 1 2 1 1 1 1 2 1 -20 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 2 2 2 1 1 1 1 4 -23 Irrelevante o Compatible 
             
             
Obras de Concreto Armado NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 -16 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 -16 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 2 2 1 1 4 1 2 -21 Irrelevante o Compatible 
             
             
Operación y Mantenimiento del Proyecto NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 1 2 1 2 1 1 1 1 2 1 -17 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 2 2 1 1 2 1 2 -19 Irrelevante o Compatible 
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MATRIZ DE CARACTERIZACIÓN 








Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
             
(-) 2 2 2 4 2 1 1 1 1 2 -24 Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
(-) 2 2 2 4 2 1 1 1 1 2 -24 Irrelevante o Compatible 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 2 4 4 4 4 1 1 4 4 4 -40 Moderado 
(-) 1 2 4 4 4 1 1 4 2 1 -28 Moderado 
             
(-) 2 4 2 4 2 1 1 4 4 2 -24 Irrelevante o Compatible 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 2 2 4 4 4 1 1 4 1 8 -37 Moderado 
(-) 1 2 1 4 4 1 1 1 1 8 -28 Moderado 
             
(-) 2 2 2 4 2 1 1 1 1 8 -24 irrelevante o compatible 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 1 2 2 2 2 1 1 4 2 4 -25 Irrelevante o Compatible 
             
             
             
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 2 2 1 4 1 1 1 1 2 2 -23 Irrelevante o Compatible 
             
             
             
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
             
(-) 2 2 1 2 2 1 1 4 2 4 -27 Moderado 




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 1 2 -28 Moderado 
(-) 1 2 4 4 1 1 1 1 1 2 -22 Irrelevante o Compatible 
             
(-) 2 2 4 4 2 1 1 4 1 2 -29 Moderado 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 2 2 4 4 2 1 1 4 1 1 -28 Moderado 
(-) 1 2 4 4 2 1 1 4 1 1 -25 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -24 Irrelevante o Compatible 
(-) 2 2 2 4 1 1 1 1 1 2 -23 Irrelevante o Compatible 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
            Irrelevante o Compatible 
             
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
             
(-) 2 1 2 2 1 1 1 1 4 4 -24 Irrelevante o Compatible 
             
(-) 1 1 1 2 1 1 1 1 4 4 -20 Irrelevante o Compatible 
             




Caract. Físicas/químicas Contaminacion 
directa 
(-) 1 1 1 2 1 1 1 1 1 4 -17 Irrelevante o Compatible 
             
(-) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 4 -16 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 1 1 2 1 1 1 1 4 4 -20 Irrelevante o Compatible 
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MATRIZ DE CARACTERIZACIÓN 




Incremento de Tráfico Pesado NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -33 Moderado 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 1 1 -33 Moderado 
(-) 1 2 4 4 1 1 1 4 1 2 -25 Irrelevante o Compatible 
             
             
Movimiento de Tierras Manuales NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -37 Moderado 
(-) 4 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -37 Moderado 
             
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -29 Moderado 
             
Construcción de Cimentaciones NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 1 -28 Moderado 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 1 -28 Moderado 
             
             
             
Levantamiento Topográfico NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
             
             
             
             
             
Transporte de Material de Cantera NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 1 2 1 1 1 1 2 4 -23 Irrelevante o Compatible 
(-) 2 2 1 2 1 1 1 1 2 1 -20 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 1 1 1 1 1 1 4 -18 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 -15 Irrelevante o Compatible 
             
Movilización de Desmovilización de Equipo NAT I EX MO PE RV SI AC EF PR MC I=+/-Z IMPORTANCIA 
Polvo 
Ruido 
Emisiones de Gas 
Calidad de aire 
Microclima 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -31 Moderado 
(-) 2 2 4 4 1 1 1 4 2 4 -31 Moderado 
(-) 1 2 2 4 1 1 1 4 1 4 -25 Irrelevante o Compatible 
(-) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 4 -16 Irrelevante o Compatible 
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8.2.8 Plan de Manejo Ambiental (PMA) 
 
 
El presente capítulo presenta las medidas de protección ambiental que la 
actividad constructiva de pavimentos y veredas ejecutará; para garantizar 
adecuación medioambiental. 
De acuerdo a la evaluación de impactos realizada, la actividad denota Categoría 
MUY LEVE, lo que muestra que el proyecto es viable desde el punto de vista 
ambiental. 
Sin embargo, es necesario desarrollar y ejecutar un Plan de Manejo Ambiental 
(PMA) que incluya consideraciones técnicas y de gestión para eliminar y 





Para el caso proponemos acciones de mitigación y control, en función de la 
identificación y evaluación de impactos ambientales determinados en el capítulo 
precedente, con tendencia a eliminar dichos impactos muy leves. 
En el proceso constructivo de pavimentos y veredas del proyecto, se presentan 
alternativas de respuesta a cada uno de los impactos probables identificados y 
evaluados, para lo cual se considera en forma específica los criterios técnicos de 
magnitud, tipo de acción, implementación en el tiempo y ubicación espacial y 
cuyo desarrollo, se ha preparado considerando independientemente los 
aspectos ambientales que involucran riesgo, acción o agentes contaminantes 





Los efluentes líquidos son producidos durante la etapa constructiva, Puede 
haber lugar a rotura casual de redes de agua, alcantarillado y de energía 
eléctrica. 
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Las roturas de redes de desagüe pueden causar contaminación de suelos, aire 
y llegar al acuífero; por tanto el proceso constructivo debe tener buena residencia 
de obras y buenos supervisores; y contar con los planos de redes de aguas, 




A.- Reporte de Derrames Líquidos y Acciones de Limpieza 
El manejo de líquidos está referido 
a.- Líquidos para consumo humano transportados en bidones. 
b.- Efluentes producto de las necesidades fisiológicas. 
c.- Derrames de hidrocarburos y lubricantes 




 Prestar al servicio del personal SS. HH. portátiles; con mecanismo de 
eliminación de efluentes. 
 Reporte de acciones de eliminación y limpieza de los derrames, 







Es responsabilidad directa del Supervisor de Manejo Ambiental, quién debe 
reportar a la Gerencia General de la empresa, de manera exacta y apropiada de 
las ocurrencias, así mismo asegurarse que las actividades de eliminación, 
enterramiento y limpieza exhaustivos sean concluidas de manera satisfactoria. 
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B.- Reporte de Residuos Sólidos 
 
 
a) Cilindros de residuos Sólidos 
Los obreros que generan residuos sólidos (basura), desechos o desperdicios 
deben disponer adecuadamente los RR. SS., asegurar sea segregados antes de 
su disposición final. Se estima que cada trabajador genera 0.47 Kg./ día de 
residuos sólidos, equivalente a 14.1 Kg /mes, que serán colectados en el cilindro 
adecuado de RR.SS. y depositarlos en el relleno sanitario. 
La empresa constructora establecerá cilindros de colores determinados, para 
almacenar o disponer temporalmente los desechos. El color de cada cilindro 
indicará el uso y el tipo de desecho que pueda ser depositado en éstos. 
 
b) Colores de cilindros 
 
Los cilindros deben ser pintados de acuerdo al estándar de colores sugerido por 
el supervisor, el cual puede ser como sigue: 
 Cilindro de color verde: Se utilizaran para depositar basura común 
(basura de oficinas, maderas, bolsas y botellas plásticas), así como 
también los filtros que ya han sido totalmente drenados después del 
chancado. 
 Cilindro de color marrón: Estos cilindros son empleados exclusivamente 
para papel reciclable. 
Acerca del cilindro 
 
Los cilindros seleccionados para ser pintados deben estar en buenas 
condiciones para su uso. 
 Los cilindros deben ser ubicados en lugares seguros y de fácil 
accesibilidad para el personal de limpieza. 
 Los cilindros deben tener tapas. 
 Los cilindros deben estar rotulados indicando el tipo de desecho que 
pueden contener o almacenar. 
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 Pueden ser utilizados caja de madera, tachos de plásticos y contenedores 
de metal para el almacenamiento temporal de algún tipo de desecho, 
siempre y cuando se respete el estándar de colores sugeridos por el 
supervisor ambiental. 
 
Restricciones o Prohibiciones 
 Prohibido arrojar desperdicios en cilindros que no correspondan al color 
indicado 




Es de interés de la empresa contar con servicios higiénicos adecuados a las 
normas de salubridad y medio ambiente, en tamaño suficiente para satisfacer la 
demanda de los obreros (personal), así como proveer de una aceptable 





Brindar a los trabajadores que laboran en la empresa las condiciones higiénicas 





 Están involucradas en el cumplimiento al presente procedimiento todas 
las personas que laboren en la empresa que requieran de ese servicio. 






 Deben contar con servicios higiénicos. Se recomienda un SS.HH. por 
cada 20 trabajadores como máximo. 
 
 Se recomienda 03 limpiezas diarias por baño. 
 Es obligatorio utilizar el baño o SS.HH para necesidades 
fundamentales. 
 Está prohibido dañar o manipular los SS. HH. ó baños. 
 
 
Monitoreo de la Actividad Durante la Operación 
 
 
A futuro se debe monitorear el aire, los efluentes, suelos, a fin de controlar alguna 
alteración al ambiente, producto del procesamiento. El Plan de Monitoreo 
Ambiental proporciona los medios específicos necesarios para determinar que 
cumple con las normas y prácticas ambientales pertinentes. 
El factor importante que apoya la mitigación de la obra, es el fortalecimiento 
simultaneo de la capacidad de monitoreo e implementación legal y 
reglamentario, así mismo es necesario que exista suficiente capacidad técnica 
para que sea posible cumplir con las normas establecidas de control 
medioambiental. 
 
8.3 Programa de emergencia 
 
Acciones en Caso de Emergencia y Niveles de Transferencia de 
Pacientes. 
 
En caso de suceder algún accidente humano; en primer lugar debe actuar en el 
lugar, las personas preparadas en primeros auxilios; y si el caso está fuera del 
alcance del personal capacitado, lo que quiere decir que se trata de un caso más 
complicado, entonces comunicar por radio o teléfono al puesto de salud u 
hospital más cercano y de inmediato en ambulancia con Médico y Enfermera 
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transportaran al paciente al puesto de Salud u Hospital, donde se realizará la 
curación, tratamiento adecuados con mejor implementación. 
En Ferreñafe se cuenta con una regular infraestructura de hospitales, postas 
médicas, centros asistenciales particulares al alcance rápido del área de 
influencia del proyecto. Para ser examinados y realizar el tratamiento por 
especialistas médicos. 
 
Comunicación en Caso de Incidentes / Accidentes 
 
En caso se verifique un incidente o accidente; el responsable de Área debe 
informar en forma inmediata al Gerente de la empresa. Debe de inmediato 
elaborar un informe preliminar del accidente constando de todas las 
informaciones disponibles, enviando copias a los arriba mencionados. 
Después de las investigaciones, en el lapso de 24 horas debe presentar un 
informe completo del accidente ocurrido (fotos, croquis, testigos, causa, medidas 
correctivas). 
 
9 PLAN DE CIERRE 
 
9.1.1 Actividades de Cierre 
El Plan de cierre consiste en la elaboración de un conjunto de medidas 
orientadas, a restituir el paisaje ò lugar geográfico utilizado, a su estado original 
o normal, es decir, reestablecer la comunidad biológica característicos que hoy 
habitan, y vivan normalmente como antes de llevar a cabo el Proyecto. 
Para el caso de un cierre definitivo, se define el retiro del servicio, acción del 
cierre de las operaciones y el traslado de los equipos, y materiales, a un lugar de 
almacenamiento alejado del lugar 
 
9.1.2 Criterios para el Plan de Cierre 
Las actividades para el abandono del área utilizada por el Proyecto deberán 
tener en cuenta, entre otros, los siguientes criterios: 
1. Compromiso para establecer la política de retiro de la obra los elementos de 
riesgo, los servicios, y el reacondicionamiento o restauración de las áreas 
perturbadas. 
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2. El reacondicionamiento de las áreas perturbadas, consistirá en el trabajo 
necesario para devolver a la superficie de la tierra, su paisaje y condición natural. 
Esta labor puede requerir de excavaciones, rellenos, reemplazo de suelo y 
enmiendas para restaurar la calidad del suelo, desde el punto de vista del 
contenido orgánico, fertilidad, entre otros; con la finalidad de proteger la salud, 
seguridad y el ambiente. 
 
9.1.3 Cuidado, Mantenimiento y Monitoreo Post - Cierre 
1. Desarrollar un plan de retiro de equipos manuales que hubiere. 
 
2. Las instalaciones a ser desactivadas, deberán ser desconectadas de toda 
fuente de suministro de energía eléctrica, u otros contaminantes. 
3. Retirar o asegurar todas las estructuras sobre y bajo tierra. 
 
4. Retirar, recuperar o asegurar el aislamiento y/o tratamiento de materiales 
contaminados, tanto en el lugar como fuera de éste, utilizando los criterios de 
limpieza específicos al lugar. 
5. Limpieza del lugar a un nivel que proporcionará protección ambiental a largo 
plazo, quedando seguro para futuros usos. 
6. Rehabilitación de áreas perturbadas a una condición consistente con el uso 
futuro del terreno. 
7. Efectuar a futuro un programa de monitoreo del aire, suelo, agua y actividad 
biótica. 
 
9.1.4 Acciones Ambientales para el Cierre 
La ejecución del Plan de Abandono involucra las acciones ambientales a seguir 
para el cumplimiento de la terminación de actividades y el retiro de instalaciones, 
las que serán aplicadas, cuando se determine el cierre del área. 
A continuación se mencionan las acciones que se llevarán a cabo para el 
cumplimiento del Plan de cierre inherente al Proyecto. 
Equipos y Maquinaria. 
Demolición de Instalaciones 
1. Patio de descarga de materiales peligrosos; inflamables ó explosivos. 
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10 CONCLUSIONES 
a) El proyecto a implementar generará impactos ambientales positivos: 
- Uso de un sistema de pavimentado que mejorará la calidad de vida 
de los pobladores. No más polvareda por los terrales. 
- Mejorará la actividad de transporte (vialidad). 
 
- Mejorará las actividades comerciales y culturales 
 
- Mejorará las condiciones socioeconómicas de la población. 
b) Los impactos leves por las obras de pavimentación y veredas son 
remediables. 
 
- Disminución de la erosión de suelos como consecuencia del pavimento. 
 
- El impacto de la acción eólica al paisaje será imperceptible. 
 
- Subsistirá la contaminación del suelo por el mal manejo de residuos sólidos. 
 
- El proceso de obra levantará polvareda, impacto temporal relativo a la 
obra. Se solucionará parcialmente con riegos de agua. 
- Igualmente los ruidos de los motores de maquinaria pesada serán muy 
temporales. Los gases de la mala combustión de motores de 
maquinaria pesada también serán temporales 




















“DISEÑO DE PAVIMENTO VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACION URBANA MANU 
DATOS 
DATOS 
  CARACTERÍSTICAS: 
  TIPO DE VÍA PAVIMENTO URBANOS 
TIPO DE PAVIMENTO 
FLEXIBLE- ASFALTO EN 
CALIENTE 
TIPO DE TRATAMIENTO DE 
BERMAS Carpeta asfáltica en caliente 
PERIODO DE DISEÑO 15 AÑOS 
INFORMACIÓN DISPONIBLE 
TRÁNSITO TOTAL EN AMBAS DIRECCIONES CALICATA valor CBR 
 C -1 7.25 
CLASE 
Nº DE VEHÍCULOS   
C - 2 
 
5.8 
AP  137  C -3 6.1 
AC  209  C -4 7.2 
C2  28  C -5 6.9 
C3  10  C -6 6.64 
TOTAL  384  C -7 6.80 
    C -8 6.1 
INCREMENTO ANUAL DEL Tránsito 4%   PROMEDIO 6.60 
CBRDISEÑO (SUBRASANTE) 6.59875     
SOLUCIÓN: 
1.- DETERMINACIÓN DEL NÚMERO ESTRUCTURAL REQUERIDO (SN) 
1.1. TRÁNSITO FUTURO ESTIMADO (W18) 
* FACTOR DE SENTIDO: 0.5 
* FACTOR DE DISTRIBUCIÓN DE CARRIL: 100.0% 
 
* CÁLCULO DE FACTOR DE CRECIMIENTO 
 
Tasa de crecimiento anual = 4% 
Periodo de diseño = 15 años 
 
 
Factor de crecimiento = 20.02 
 
* CALCULO DEL ESALS DE DISEÑO 
 






AP 137 50005 0.00058 20.02 580.74 
AC 209 76285 0.025085 20.02 38317.32 
C2 28 10220 3.695969 20.02 756347.03 
C3 10 3650 2.560401 20.02 187129.71 
 





















ESALS = 9.82E+05 
MÉTODO AASTHO PAVIMENTO FLEXIBLE - 1993 
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1.2 CONFIABILIDAD ( R ) 
90% 
1.3 DESVIACIÓN ESTÁNDAR NORMAL (Zr) 
-1.282 
1.3 DESVIACIÓN ESTÁNDAR ( So) 
según guía ASSTHO-93 entre 0.4 0.45 
0.5 
1.4 MODULO RESILENTE EFECTIVO DEL MATERIAL DE FUNDACIÓN 
relación de Heukelom y Klomp 
Mr (psi)= 1500* (CBR) = 9898 psi 
1.5 PERDIDA DE SERVICIABILIDAD DE DISEÑO ∆PSI 
*Pavimentos flexibles (Po) = 4.2 
*Selección del PSI (Present Serviciability Index), mas bajo permisible  
  o índice de serviciabilidad terminal ( Pt) 
Pt=   = 2.5 
Entonces 
∆PSI= Po – Pt = 1.7 
1.6 OBTENCIÓN DEL NUMERO ESTRUCTURAL (SN)   
W18 = 4.91E+05 
           R = 90.00% 
            Zr = -1.282 
           So = 0.45 
          Mr = 9898 PSI 
           ∆PSI= 1.7 
* Para Pavimentos Flexibles  
SEGÚN LA ECUACIÓN ASSTHO 93  
SN= 2.78 
2. SELECCIÓN DE LOS ESPESORES DE CAPA 
SN= a1m1D1+ a2m2D2+a3m3D3 
a1,a2,a3 
coeficiente de capa representativos de la superficie, base y sub 
base 
m1,m2,m3 
coeficientes del drenaje para las capas de superficie, base y sub 
base 
D1,D2,D3 espesores reales (en pulg) de la superficie capa base y sub base 
  
2.1. COEFICIENTES DE CAPA (ai): 
Capa superficial de concreto asfáltico (a1): 
 ECA(20°C)= 450000 psi 
Con la fig. se obtiene: a1= 0.42 
  










        ∗    (   )        
    = 
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Capa de sub-base granular (a3): 
 
 




2.2. COEFICIENTES DEL DRENAJE (mi): 
CALIDAD DEL DRENAJE 
% DEL TIEMPO QUE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO ESTÁ 
EXPUESTA A NIVELES DE HUMEDAD CERCANOS A LA SATURACIÓN  
<1 1-5 5-25 >25 
Excelenete 1.4-1.35 1.35-1.30 1.30-1.20 1.2 
Bueno  1.35-1.25 1.25-1.15 1.15-1.00 1 
Regular 1.25-1.15 1.15-1.05 1.05-0.80 0.8 
Pobre 1.15-1.05 1.05-0.8 0.80-0.60 0.6 
Muy pobre 1.05-0.95 0.95-0.75 0.75-0.40 0.4 
 
se considera el tiempo de remoción de agua en 1 día, el cual corresponde a un drenaje de 
buena calidad; con este dato se ingresa al cuadro, y considerando un tiempo de exposición a 
la humedad de la estructura en 25% de un año, se obtiene los valores de m2 y m3 estaran 
entre 1.15-1.00, por lo tanto: 
 
m1= 1 valor corresponde al del asfalto 
m2 y m3= 1.1 calculado del cuadro anterior 
  
2.3. ESPESORES (Di): 
 
TRAFICO ESALS CONCRETO ASFALTICO (PUL) BASE DE AGREGADOS (PUL) 
MENOS DE 50,000 1.0 (´ó tratamiento superficial) 4 
50,001-150,000 2 4 
150,000-500,000 2.5 4 
500,001-2'000,000 3 6 
2'000,000-7'000,000 3.5 6 













Utilizando el Cuadro, y con un ESAL´s= 9.82E+05 
 
 
Espesor mínimo de concreto asfaltico= 2.5 " 
 
Espesor mínimo de BGNT= 4 " 
 
Además: MR= 9898 PSI 
 
        ∗    (   )        
    









 D2= 4 
 a1= 0.42 
 a2= 0.14 
 a3= 0.11 
 m1= 1 
 m2= 1.1 
 m3= 1.1 
 
 
SN= a1m1D1+ a2m2D2+a3m3D3 
D3= 9 pulg 
 
CAPAS 
espesor calculado Espesores adoptados por 
peoceso constructivo (plg) 
espesor 
en Pulgadas (cm) 
Carpeta Asfáltica  2.5 '' 2.5 6.35 
Base Granular 4.0 '' 6 15.24 
































2.4. CÁLCULO DE ESPESORES 














DISEÑO DE VEREDAS  
GENERALIDADES 
Las veredas son pavimentos rígidos de concreto, ubicados a los costados de la 
calzada, es de superficie plana, presenta una ligera pendiente transversal, que 
permite la evacuación, del agua que cae sobre su superficie. Su finalidad es el 
tránsito seguro y cómodo de los peatones, alejándolos de la zona de 




DISEÑO GEOMÉTRICO DE LA VEREDA 
 
 
Una vez realizado la preparación de la subrasante, con el acondicionamiento 
del terreno natural, eliminando el material donde se requiera corte y con el 
compactado de la superficie, la subrasante debe quedar 20 cm. por debajo del 
nivel de vereda terminada. El diseño se realiza de acuerdo a normas de R.N.E 




PARAMETROS QUE CONDICIONAN EL DISEÑO GEOMÉTRICO 
 
 
Para el diseño geométrico de la vereda se debe tener en cuenta: 
 
El espesor mínimo de la losa de concreto será de 4", valor mínimo especificado 
por el R.N.E. 
Que es conveniente que las veredas tengan una inclinación hacia la pista de 
2% a fin de permitir la fácil evacuación de las aguas superficiales. 
En lo que referente al concreto, la dosificación de la mezcla será la suficiente 
para asegurar y garantizar la resistencia mínima a la compresión de 175 Kg. 
/cm². 
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Cada 3m. se dejará una junta de dilatación con un ancho de 1 1/2" 
impermeabilizándola con material asfáltico. 




PREPARACIÓN DE LA SUPERFICIE 
 
Se ejecutará de acuerdo a las especificadas en los planos, para tal efecto se 
procederá de la manera siguiente: 
La superficie se nivelará eliminado el material donde se requiere hacer cortes y 
por el contrario deberá rellenarse donde sea necesario. 
Se humedece con agua, hasta que alcance la humedad óptima, en una 
profundidad mínima de 20 cm. 
Una vez humedecida, se procederá a la compactación mediante una 
compactadora manual o en caso contrario con pisones, de tal manera que una 
vez compactada quede 20cm. por debajo del nivel de vereda terminado. 
CONSTRUCCIÓN 
Sobre la subrasante debidamente compactada y superficialmente seca. se 
colocará una capa de afirmado de 10 cm. de espesor, cuya granulometría debe 
cumplir con los siguientes requisitos: 
 
TAMIZ %QUE PASA 
Nº40 50 Máximo 
Nº200 25 Máximo 
 
Índice Plástico Menor de 6% 
Limite Líquido Menor de 25% 
Tamaño Máx. Agregado: 1” 
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Para nuestro estudio se utilizará el mismo material de la sub.-base del 
pavimento, que procede de la cantera "La Victoria", para lo cual se debe eliminar 
los agregados mayores de 1". 
 
 
Luego los agregados que cumplan con estos requisitos son adicionados con 
agua, extendiéndose el material sobre la superficie, para luego proceder a su 
compactación por lo menor del 95% de la densidad máxima obtenida en el 
laboratorio (Proctor Modificado). 
Terminada de construir la capa base (afirmado) se vaciará la losa de concreto 
simple de 4" de espesor, los materiales que intervienen en la construcción de la 
losa son: Cemento Portland tipo MS, agregado grueso, agregado fino y agua en 
la proporción de mezcla obtenida en el diseño de la mezcla que se presenta 
más adelante. 
La resistencia a la compresión simple del concreto a los 28 días será de 175 Kg. 
/cm² (resistencia mínima recomendada), el tamaño máximo del agregado será 
de 1", esta etapa será bien nivelada y compactada mediante vibrador de tal 
manera que se mantenga una superficie uniforme y rugosa. 
Pasado un tiempo aproximado de 2 horas se procederá al acabado con una capa 
de mortero de 1.0 cm. de espesor con una dosificación de 1: 2. 
El revestimiento final o superficie terminada será dividida en paños utilizando 
bruñas de centro y de canto a 1.0 cm. del borde. 
Los paños serán de 3m. de longitud, separados entre si por juntas de 11/2" do 
ancho. 
Para el pulido se dejará transcurrir 1/2 hora después del revestimiento, 
haciendo este acabado con paleta de madera y luego con una metálica, siendo 
conveniente dejar cierta aspereza al acabado de la vereda.  
162  
CURADO DE LA SUPERFICIE 
 
 
Teniendo la superficie de vereda terminada, es necesaria curarla para asegurar 
la hidratación del cemento, se recomienda utilizar el método de inundación, para 
lo cual se forman pequeños estanques de agua mediante diques de arena fina a 
lo largo de la vereda, llenándolos durante los siete días siguientes a su vaciado 
 
 
SARDINELES Y JARDINES 
 
 
Los sardineles adjuntos a las veredas, así como los sardineles en los 
separadores centrales de algunas vías, tienen por fin confinar y separar las 
diferentes partes de la sección transversal de la vía y se construirán de acuerdo 
a las características geométricas mostradas en el plano de detalles constructivos 
 




En el diseño de mezclas para veredas se ha considerado una resistencia 
mínima de compresión del concreto de 175 kg/cm² (R.N.E.) 
Teniendo como referencia el procedimiento de diseño de mezclas para 
pavimento rígido expuesto anteriormente, presentamos a continuación el diseño 
de mezclas para veredas.  
 
CARACTERÍSTICAS DE LOS AGREGADOS: 
REQUERIMIENTOS 
Resistencia Especifica : 175 Kg/cm² 
 
Uso : Estructuras 
 




CARACTERISTICAS ARENA PIEDRA 
Humedad Natural 0.463 0.278 
Absorción 1.294 1.349 








Módulo de Fineza 3.24  
Tamaño Max. Nominal (A. G.)  ¾”. 
Peso unitario suelto seco 1.525 1.357 







1) Selección de la relación agua-cemento(A/C). 
 
Para lograr una resistencia característica de: 175 
Kg/cm² +70 = 245.00 Kg/cm² 
Se requiere una relación A/C 0.63 
Por condiciones de exposición 
Se requiere un A/C 0.63 
Relación A/C de diseño 0.63 
2) Estimación de agua de mezcla y contenido de aire Para lograr un 
asentamiento de 3” a 4” 
205 litros/m³ Aire 2% 
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3) Contenido de cemento dosificacion  
 
205/0.63 = 326 Kg. Aproximadamente 7.67 bolsas/m³. 
 
4) Estimación del contenido del agregado grueso. 
 




5) Estimación de contenido de agregado fino Volumen 
de agua = 0.205m³. 
Volumen sólido de cemento 326/3150 = 0.103 m³. 
Volumen sólido de Agr. Grueso 880.13 / 2805 
= 0.314 m³. 
 
Volumen de aire = 0.02m³ 0.644 
m³ 
Volumen sólido de arena requerida 1 – 0.644 = 0.356 m³. 
Peso de arena seca requerida 0.356 x 2635 = 841.94 m³ 
6) Resumen de materiales por metro cúbico Agua (neta 
de mezclado) = 205 litros 
Cemento = 326.00 Kg. 
Agregado grueso = 880.13 Kg. 
 
Agregado fino = 841.94 Kg. 
 
7) Ajuste por humedad del agregado Por humedad total (peso ajustado) 
Agregado grueso 880.13 (1 + 0.28/100) = 882.57Kg. 
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Agregado fino 841.94 (1 + 0.46/100) = 845.81Kg. Agua para ser añadida 
por corrección por absorción Agregado grueso 880.13(0.28 - 1.349) /100
 = 9.41 Kg. 






Cemento = 326 Kg. 
 
Agregado fino (húmedo) = 846 Kg. 
 
Agregado grueso (húmedo) = 883 Kg. 
 
Agua efectiva = 221 lits. 
 
DOSIFICACIÓN EN PESO  
 
1: 2.70: 2.59 / 28.81 litros /bolsa  
 
Relación agua- cemento de diseño: 205 / 326  = 0.63 Relación agua- 
cemento efectiva: 221 / 326 = 0.68 
 
CONVERSIÓN DE DOSIFICACIÓN EN PESO VOLUMEN 













ÁREA  DE PAVIMENTO 
  
VOLUMEN DE CORTE  
 
         
 
PASAJE 1 1116.4 M2 
 
PASAJE 1 1912.48 M3 
 
 
PASAJE 2 2323.6 M2 
 
PASAJE 2 2010.63 M3 
 
 
PASAJE 3 1130.99 M2 
 
PASAJE 3 677.46 M3 
 
 
PASAJE 4 1082.19 M2 
 
PASAJE 4 820.75 M3 
 
 
PASAJE 5 2116.7 M2 
 
PASAJE 5 810.95 M3 
 
 
PASAJE 6 638.6 M2 
 
PASAJE 6 716.41 M3 
 
 
PASAJE 7 1273.93 M2 
 
PASAJE 7 519.5 M3 
 
 
PASAJE 8 1528.36 M2 
 
PASAJE 8 692.24 M3 
 
 
PASAJE 9 1091.43 M2 
 
PASAJE 9 476.54 M3 
 
 
PASAJE 10 0 M2 
 
PASAJE 10 0 M3 
 
 
PASAJE 11 495.86 M2 
 
PASAJE 11 412.41 M3 
 
 
PASAJE 12 0 M2 
 
PASAJE 12 0 M3 
 
 
PASAJE 13 2722.13 M2 
 
PASAJE 13 1026.29 M3 
 
 
PASAJE 14 0 M2 
 
PASAJE 14 0 M3 
 
 
PASAJE 15 283.48 M2 
 
PASAJE 15 113.07 M3 
 
 
PASAJE 16 295.5 M2 
 
PASAJE 16 188.33 M3 
 
 
CALLE C 1622.58 M2 
 
CALLE C 906.57 M3 
 
 
TOTAL 17721.75 M2 
 
VER,A,V, SAR 1682.63 M3 
 
     
TOTAL 12966.26 M3 
 
 
              
 
 
ÁREA  DE VEREDAS 
  
VOLUMEN DE CORTE PARA VEREDAS 
         
 
PASAJE 1 468.58 M2 
 
PASAJE 1 93.716 M3 
 
 
PASAJE 2 748 M2 
 
PASAJE 2 149.6 M3 
 
 
PASAJE 3 338.53 M2 
 
PASAJE 3 67.706 M3 
 
 
PASAJE 4 438.18 M2 
 
PASAJE 4 87.636 M3 
 
 
PASAJE 5 820.62 M2 
 
PASAJE 5 164.124 M3 
 
 
PASAJE 6 267.24 M2 
 
PASAJE 6 53.448 M3 
 
 
PASAJE 7 475.82 M2 
 
PASAJE 7 95.164 M3 
 
 
PASAJE 8 464.73 M2 
 
PASAJE 8 92.946 M3 
 
 
PASAJE 9 240.89 M2 
 
PASAJE 9 48.178 M3 
 
 
PASAJE 10 58.89 M2 
 
PASAJE 10 11.778 M3 
 
 
PASAJE 11 244.13 M2 
 
PASAJE 11 48.826 M3 
 
 
PASAJE 12 0 M2 
 
PASAJE 12 0 M3 
 
 
PASAJE 13 626.47 M2 
 
PASAJE 13 125.294 M3 
 
 
PASAJE 14 0 M2 
 
PASAJE 14 0 M3 
 
 
PASAJE 15 160.16 M2 
 
PASAJE 15 32.032 M3 
 
 
PASAJE 16 187.21 M2 
 
PASAJE 16 37.442 M3 
 
 
CALLE C 264.26 M2 
 
CALLE C 52.852 M3 
 
 
VER,A,V, SAR 62.48 M2 
 
VER,A,V, SAR 12.496 M3 
 
 
TOTAL 5866.19 M2 
 
TOTAL 1173.238 M3 
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ÁREA VERDE VOLUMEN DE CORTE PARA ÁREAS  




















PASAJE 1 23.2224 M3 
PASAJE 2 42.2676 M3 
PASAJE 3 22.3308 M3 
PASAJE 4 22.44 M3 
PASAJE 5 42.3516 M3 
PASAJE 6 13.1388 M3 
PASAJE 7 24.678 M3 
PASAJE 8 28.2612 M3 
PASAJE 9 14.1732 M3 
PASAJE 10 0 M3 
PASAJE 11 16.3092 M3 
PASAJE 12 0 M3 
PASAJE 13 35.8668 M3 
PASAJE 14 0 M3 
PASAJE 15 4.7964 M3 
PASAJE 16 68.28 M3 
CALLE C 26.2872 M3 
VER,A,V, SAR 3 M3 
TOTAL 387.403 M3 
 
PASAJE 1 38.704 M2 
PASAJE 2 70.446 M2 
PASAJE 3 37.218 M2 
PASAJE 4 37.4 M2 
PASAJE 5 70.586 M2 
PASAJE 6 21.898 M2 
PASAJE 7 41.13 M2 
PASAJE 8 47.102 M2 
PASAJE 9 23.622 M2 
PASAJE 10  M2 
PASAJE 11 27.182 M2 
PASAJE 12  M2 
PASAJE 13 59.778 M2 
PASAJE 14  M2 
PASAJE 15 7.994 M2 
PASAJE 16 113.8 M2 
CALLE C 43.812 M2 
VER,A,V, SAR 5 M2 
TOTAL 645.672 M2 
 
PASAJE 1 18.513 M3 
PASAJE 2 28.385 M3 
PASAJE 3 0 M3 
PASAJE 4 0 M3 
PASAJE 5 6.193 M3 
PASAJE 6 0 M3 
PASAJE 7 2.725 M3 
PASAJE 8 0 M3 
PASAJE 9 18.388 M3 
PASAJE 10 1.938 M3 
PASAJE 11 0 M3 
PASAJE 12 0 M3 
PASAJE 13 28.369 M3 
PASAJE 14 0 M3 
PASAJE 15 0 M3 
PASAJE 16 0 M3 
CALLE C 17.478 M3 
VER,A,V, SAR 0 M3 
TOTAL 121.989 M3 
 
PASAJE 1 185.13 M2 
PASAJE 2 283.85 M2 
PASAJE 3 0 M2 
PASAJE 4 0 M2 
PASAJE 5 61.93 M2 
PASAJE 6 0 M2 
PASAJE 7 27.25 M2 
PASAJE 8 0 M2 
PASAJE 9 183.88 M2 
PASAJE 10 19.38 M2 
PASAJE 11 0 M2 
PASAJE 12 0 M2 
PASAJE 13 283.69 M2 
PASAJE 14 0 M2 
PASAJE 15 0 M2 
PASAJE 16 0 M2 
CALLE C 174.78 M2 
VER,A,V, SAR 0 M2 
TOTAL 1219.89 M2 
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CÀLCULO DEL DESAGREGADO DE GASTOS GENERALES DE OBRA PAVIMENTO 




" DISEÑO DE PAVIMENTO VEHICULAR Y PEATONAL EN LA HABILITACIÓN URBANA 
MANUEL ANTONIO MESONES MURO, PUEBLO NUEVO,LAMBAYEQUE - 2017" 
1 GASTOS DE OFICINA PRINCIPAL      S/48,000.00 
 
GERENTE Mes 0.5 4.00 S/10,000.00 S/20,000.00 
 
CONTADOR Mes 0.5 4.00 S/6,000.00 S/12,000.00  
SECRETARIA Mes 1.00 4.00 S/1,800.00 S/7,200.00  
SERVICOS DE OFICINA Mes 1.00 4.00 S/500.00 S/2,000.00  
ALQUILER DE OFICINA Mes 1.00 4.00 S/1,700.00 S/6,800.00  
2 PERSONAL PROFESIONAL      S/141,000.00 
 01INGº RESIDENTE DE OBRA Mes 1.00 5.00 S/9,000.00 S/45,000.00  
01 ASISTENTE DE RESIDENTE DE OBRA Mes 1.00 4.00 S/5,000.00 S/20,000.00  
01 ASISTENTE ADMINISTRATIVO Mes 1.00 4.00 S/5,000.00 S/20,000.00  
01 INGENIERO ESPECIALISTA EN COSTOS MES 1.OO 4.00 S/5,000.00 S/20,000.00  
01 INGENIERO EN SEGURIDAD EN OBRA Mes 1.00 4.00 S/5,000.00 S/20,000.00  
01 MAESTRO DE OBRA Mes 2.00 4.00 S/4,000.00 S/16,000.00  
3 PERSONAL DE APOYO      S/17,600.00 
 01 ALMACENERO (OFICIAL) Mes 2.00 4.00 S/2,200.00 S/8,800.00  
01 GUARDIAN NOCHE (PEON DE LA ZONA) Mes 2.00 4.00 S/2,200.00 S/8,800.00 
 
4 GASTOS AL INICIO DEL PROYECTO      S/2,260.00 
 
CUADERNO DE OBRA Un. 2.00 1.00 S/80.00 S/160.00 
 
CARTA FIANZA Un. 1.00 1.00 S/2,000.00 S/2,000.00 
 
LEGALIZACION CUADERNO DE OBRA Un. 2.00 1.00 S/50.00 S/100.00 
 
5 GASTOS PROPIOS DE OFICINA      S/7,196.76 
 
UTILES DE OFICINA Mes 
 
4.00 S/230.00 S/920.00 
 
PLOTEO DE PLANOS Gbl. 
 




4.00 S/160.00 S/640.00 
 
UTILES DE LIMPIEZA Gbl.  1.00 S/1,736.76 S/1,736.76  
6 OTROS      S/30,850.00 
 PRUEBAS DE LABORATORIO       
- ROTURA DE PROBETAS Un.  120.00 S/25.00 S/3,000.00  
- DISEÑO DE MEZCLAS Un.  3.00 S/500.00 S/1,500.00  
- DENSIDAD DE CAMPO Un.  60.00 S/50.00 S/3,000.00  
- IMPRESIÓN DE FOTOS Un.  10.00 S/35.00 S/350.00  
VIATICOS Y HOSPEDAJE PROFESIONALES Mes  4.00 S/2,000.00 S/8,000.00  
ALQUILER CAMIONETA Mes  5.00 S/3,000.00 S/15,000.00  










Partida: MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPOS 
 






DISTRIBUCION DE VIAJES 






1 CARGADOR S/LLANTAS 125-155 HP 3 YD3. 16,584.0
0 
1.00 1500 
1 TRACTOR DE ORUGAS  1.00 1500 
1 RODILLO VIBRATORIO  1.00 1200 
1 PLANTA ESPARCIDORA DE ASFALTO 23,400.0
0 
1.00 5200 
1 MOTONIVELADORA 145 - 150 HP 13,540.0
0 
1.00 1500 
1 RODILLO LISO VIBRATORIO AUTOP 101-135 HP 10-12T 11,100.0
0 
1.00 1200 
 TOTALES 6.00  
 TOTAL MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION EQUIPO TRANSPORTADO  12,100.00 
 








COSTO TOTAL S/. 




1 VOLQUETE DE 10 M3 350.00 
1 CAMIONETA PICK UP 4X4 doble 300.00 
1 VOLQUETE DE 15 M3 400.00 
 
 TOTAL 1,400.00 
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